Public space:  transformation and urban cohesion.  The case of the Ayacucho´s tram in Medellin by Gutiérrez Torres, Katheryn
Tesis para optar por el título de 
Magíster en Estudios Urbano Regionales
2019
Facultad de Arquitectura
Escuela de Planeación Urbano Regional
Sede Medelín













Espacio público:  
transformación y cohesión urbana.  





Public space:  
transformation and urban cohesion.  


















Universidad Nacional de Colombia 
Facultad de Arquitectura 




Espacio público:  
transformación y cohesión urbana.  












Tesis de grado presentada como requisito parcial para optar al título de: 






Armando Joaquín Arteaga Rosero 
Arquitecto, Magíster en Estudios Urbano-Regionales, Máster Universitario en 





Línea de Investigación: 












Universidad Nacional de Colombia 
Facultad de Arquitectura 














A mi papá Juan Carlos, quien me enseñó de amor, valentía y nobleza 
para enfrentar las adversidades. 
A mi mamá Liliana, quien me impulsó a ser fuerte y perseverar en la meta. 
A mi abuela Ángela, quien me sostuvo con sus cuidados y cariño infinito. 
A mi hermana Manuela, quien me brindó ayuda cuando la necesité. 
A Minnie, que me acompañó siempre en los trasnochos. 
A Johan, quien me inspiró a superarme. 
 
 




















“El bullerío del tren sábados y domingos, pescadores con el equipo echando cañas a lo 
que daba la lengua, muchachos con sus fiambres en morral, carpas de lona y guitarras 
cantando sus canciones, cazadores con rifles y escopetas de un cañón o dos, una dicha 
La Estación de Plaza Cisneros, también nos la van a tumbar pa’ poner otros cajones de 
cemento, ¿Qué no tumbará este municipio desgracia ‘o? Si fueron capaces de acabar con 
el tranvía… Rojos y amarillos aquellos tranvías grandotes, con ruido de rieles y campanas 
alegres. Desde los asientos uno iba viendo cada vez cosas distintas de la ciudá, estaban 
hecho pa’ llevarnos sin tapujos y volvernos a traer, gozadura de las calles”. 
 




A mi familia y amigos, por el constante acompañamiento en esta etapa. 
A mis compañeros de la maestría: Kateryn, Pablo, Tiffany y David; por los aportes 
desde la particularidad de cada uno, por las productivas charlas y el ánimo dado. 
 
A mi director, Armando Arteaga, y a los docentes de la Escuela de Planeación 
Urbano Regional, por compartir conmigo su experiencia y valiosos conocimientos. 
 
A la Empresa Metro de Medellín Ltda. y al Archivo del Departamento 
Administrativo de Planeación Municipal de Medellín, por la información 
planimétrica y las aerofotografías suministradas, respectivamente. 
 
A la Geógrafa Kateryn Peña, por su ayuda en el procesamiento cartográfico.




En las ciudades contemporáneas, las problemáticas relacionadas con la 
fragmentación y la segregación espacial, así como las actuaciones urbanísticas 
aisladas, han desencadenado en el deterioro de las condiciones de urbanidad 
existentes y han producido espacios urbanos carentes de vitalidad. La inserción 
de un tranvía en un territorio consolidado produce transformaciones urbanas, que 
representan una oportunidad para promover cohesión urbana a partir del espacio 
público, como sistema estructurante y articulador del espacio urbano.  
 
Esta investigación analiza el espacio público en la inserción del tranvía de 
Ayacucho en Medellín, a través de su potencial de transformación y cohesión 
urbana. La metodología aplicada antepone el método cualitativo sobre los datos 
cuantitativos, empleando técnicas como la observación, el registro fotográfico, el 
análisis cartográfico y la encuesta. Se examina la situación previa y la situación 
posterior a la implementación del tranvía para mostrar las transformaciones 
generadas, y se valora la cohesión urbana a través de cuatro categorías: forma y 
legibilidad, accesos y conexiones, usos y actividades, y sociabilidad e 
identificación. 
 
Los resultados obtenidos confirman la hipótesis de que la inserción de un tranvía 
no puede concebirse sólo como un proyecto de transporte, ni de manera aislada 
al territorio donde se inserta; sino que debe constituir un proyecto urbano que se 
integre al entorno a través del espacio público. Adicionalmente, el diseño de ese 
espacio público debe contemplar, además de factores físico-espaciales, también 
factores sociales, y conjuntamente reconocer las condiciones particulares del 
territorio a intervenir, para que las operaciones urbanas estén contextualizadas y 
respondan a la diversidad de dinámicas y necesidades existentes. 
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VIII Espacio público: Transformación y cohesión urbana. 
 
Abstract 
Public space:  
transformation and urban cohesion.  
The case of the Ayacucho´s tram in Medellin. 
 
In contemporary cities, related problematics in relation to spatial segregation and 
spatial fragmentation, and the remote town participation as well, have released the 
degradation of urbanity conditions that exist and also, they had resulted in urban 
spaces with lack of vitality. The insertion of a tramway, inside a consolidated 
territory, produces urban changes which represent the opportunity to promote the 
urban cohesion from the public space, as a system to give structure and 
articulation in urban space. 
 
The next research analyses the public place in front of the integration of 
Ayacucho´s tram in Medellin, throughout the strength of transformation and urban 
cohesion. The methodology applied put the qualitative method ahead of 
quantitative information, by using techniques as the observation, photographic 
register, cartographic analysis and survey forms. After and before the tramway 
implementation the situation is examined to get the resultant transformations. The 
urban cohesion will be valuated according to the next four categories: shape and 
legibility, entrances and connections, usage and activities, sociability and 
identification. 
 
Results obtained confirm the hypothesis about a tramway insertion cannot be 
develop just like a project of transport, nor in an isolated manner into the territory 
where it is adding to; but, it should create an urban project that integrates the 
environment across the public space. Additionally, the design of that specific 
public space have to take into account, in addition to the physics-spatial features, 
also social factors, and jointly, recognizing the particular conditions in the territory 
selected, with the intention the urban operations have contextualization and get a 
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Ayacucho´s tram, Medellin.  
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1. El espacio público asociado a la inserción 
de un tranvía: una interfaz urbana
2. Transformaciones de la ciudad en función 





Los retos del urbanismo del siglo XXI en las ciudades contemporáneas son diversos, más 
aún en contextos que evolucionan rápidamente debido a las constantes transformaciones 
urbanas de las que son objeto. Uno de estos retos tiene que ver con la concepción del 
espacio público como una red de espacios continua, pues, por otro lado, la ciudad puede 
presentarse como una serie de espacios aislados, producto de actuaciones urbanísticas 
segmentadas que conllevan a una fragmentación del espacio urbano; y que 
desencadenan en problemas asociados con segregación espacial, falta de conectividad y 
articulación de la ciudad misma. La inserción de sistemas de transporte público 
principalmente de tipo guiado1 representa una oportunidad, como catalizador de 
transformaciones urbanas, para propiciar cohesión urbana desde el espacio público, 
siempre que aproveche las potencialidades del territorio. Para abordar estas cuestiones, 
se toma como objeto de investigación el corredor urbano de movilidad tranvía2 de 
Ayacucho en Medellín, Colombia; ciudad que en las dos últimas décadas ha sido objeto 
de acelerados procesos de transformación urbana relacionados con intervenciones en su 
infraestructura física. 
 
La investigación adquiere pertinencia para los estudios urbano-regionales dada la 
capacidad de previsión asociada a los sistemas de transporte público de tipo guiado, que 
operan como artefactos de planificación urbana y permite tener una base a partir de la 
cual otros proyectos pueden integrarse; pasando de constituirse como un proyecto de 
transporte a concebirse como un proyecto urbano. Así mismo, el potencial transformador 
en el entorno de estos proyectos ligados a procesos de reconfiguración3 y recualificación4 
urbana, hacen posible la revitalización de porciones deterioradas de ciudad; para proveer 
espacios públicos de calidad vertebrados, en este caso, por un tranvía; incidiendo en la 
calidad de vida de los ciudadanos a través del mejoramiento de las condiciones de 
urbanidad, y de la puesta en valor de tejidos urbanos consolidados, densos y continuos 
que usualmente son caracterizados por diversidad de usos que fomentan: la circulación, 
la permanencia y la interacción social a escala barrial de los ciudadanos; actividades de 
las cuales escasamente se ocupa la planeación urbana local. Allí se hace necesario 
comprender los procesos e impactos de transformación urbana vinculados a la inserción 
de un tranvía y la importancia del espacio público para la cohesión urbana. 
 
                                               
1
 El término “guiado” hace referencia al tipo de tecnología utilizada para el sistema de transporte, 
con las características mecánicas de las unidades de transporte y del camino mismo. En los 
sistemas guiados los vehículos están dirigidos por un carril-guía, por el ejemplo el tren, el metro, el 
tranvía, el monorriel, el teleférico, entre otros.  
2
 Se elige al tranvía entre los diferentes sistemas de transporte público de tipo guiado por su 
condición de circulación en superficie, lo cual le permite ser un artefacto de movilidad que 
posibilita en mayor medida el establecimiento de relaciones físicoespaciales y funcionales con el 
entorno por el que circula, además de su inamovilidad que le permite ser un referente urbanístico 
para las transformaciones de la ciudad. 
3
 Modifica el orden y estructura del lugar.  
4
 Modifica la calidad del espacio urbano. 
16 Espacio público: transformación y cohesión urbana. 
 
La inserción de un tranvía en un territorio consolidado implica una reorganización 
espacial y funcional de la ciudad, o por lo menos de una porción de ésta; por lo que una 
revisión conceptual sobre la noción de espacio público, la movilidad y el transporte como 
contexto para el caso de estudio en particular, fueron necesarios para construir un punto 
de partida para la investigación. A partir de esta revisión, se define como premisa que los 
espacios públicos asociados a los sistemas de transporte público de tipo guiado 
constituyen espacios de intercambio, de circulación y de conexión; es decir una interfaz 
urbana y donde la calle es el espacio soporte de esa interfaz urbana, que articula 
diversas escalas y funciones mediante la capacidad de vincular desde espacio público 
los demás sistemas estructurantes de la ciudad, lo cual genera una interacción 
significativa con el territorio.  
 
Esto implica entender el espacio público desde una noción sistémica, como espacios 
heterogéneos interconectados que están jerarquizados, donde cada uno cumple una 
función sobre la base de una red integrada que garantiza una cobertura significativa del 
territorio, y que a su vez es el soporte físico de las redes de otros sistemas estructurantes 
de la ciudad (movilidad, equipamientos, servicios públicos, entre otros). De ahí que el 
espacio público sea clave para la transformación y la cohesión urbana; por lo que se 
aborda la transformación desde la noción de proyecto urbano y la capacidad de un 
entorno para adaptarse a los cambios, en un proceso continuo de adaptación 
(complementación y compatibilidad) en donde lo preexistente de un territorio consolidado 
influye directamente en la forma de inserción del sistema de transporte público de tipo 
guiado, así como en los impactos en el entorno que se producen a partir de la mejora en 
las condiciones del espacio público. Por su parte, la cohesión en el ámbito urbano se 
relaciona con la conexión armónica entre las partes de un todo, comprendiendo la ciudad 
como un conjunto que busca unidad a través de sus sistemas estructurantes, en este 
caso, el espacio público. Estos tres conceptos (interfaz urbana, transformación y 
cohesión) fueron fundamentales para el desarrollo de la investigación y componen la 
base teórica en la cual se sustentan los planteamientos realizados. 
 
Algunas preguntas que orientan esta investigación son: ¿Por qué es importante el 
espacio público en la inserción de sistemas de transporte público de tipo guiado?, ¿Cómo 
incide el espacio público asociado a la inserción de un tranvía en los procesos de 
transformación que propician la cohesión urbana?, ¿Cuáles son las transformaciones 
urbanas suscitadas por un tranvía en el territorio donde se inserta?, ¿Cuál es la 
contribución del espacio público asociado a un tranvía a la cohesión urbana del territorio 
donde se inserta?  
 
La hipótesis que orienta la investigación es la siguiente: La inserción de un tranvía en un 
territorio consolidado constituye una interfaz urbana, que produce transformaciones en el 
espacio público, y con ello promueve la cohesión urbana. Así, la implementación de un 
tranvía no puede concebirse sólo como un proyecto de transporte, ni de manera aislada 
al territorio donde se inserta; sino que debe constituir un proyecto urbano que se integre 
al entorno a través del espacio público, y mejore las condiciones de urbanidad. A partir 
17 
 
de ello, son objetivos de esta investigación: Analizar el espacio público en la inserción del 
sistema de transporte público de tipo guiado tranvía de Ayacucho en Medellín, a través 
de su potencial de transformación y cohesión urbana; examinar el proceso de 
transformación urbana generado; y valorar la contribución a la cohesión urbana 
propiciada por el espacio público asociado a la inserción del tranvía de Ayacucho. 
 
La metodología propuesta, analiza el proyecto en función de su capacidad para 
desencadenar transformaciones que promuevan la cohesión urbana desde el espacio 
público. Por ello, y debido al carácter de la información necesaria para la investigación, el 
tipo de estrategia metodológica empleada privilegia el método cualitativo, que adopta un 
enfoque descriptivo y explicativo, en el cual además de considerar la respuesta al cómo, 
se centró en indagar por las causas y los efectos de las problemáticas abordadas, 
preocupándose por profundizar en las condiciones físicoespaciales y sociales del espacio 
público por medio de una interacción constante con el objeto de estudio en tres fases de 
lectura e interpretación territorial. Se parte de entender que examinar procesos de 
transformación urbana conlleva reconocer una situación previa y una situación posterior a 
la inserción del tranvía; por lo que se elaboró un rastreo de la información relacionada 
con la implementación tranvía de Ayacucho clasificada en tres categorías: situación 
previa, origen del proyecto y situación posterior a la inserción. 
 
Posteriormente, fue necesario identificar la red interna de espacios públicos, es decir del 
área de influencia inmediata del tranvía de Ayacucho; y de la red externa de espacios 
públicos que se conectan al sistema; esto para definir la unidad de análisis y para 
atender diferentes niveles de detalle en la estructura urbana; con el fin de promover una 
perspectiva de lectura multiescalar del territorio, y para asimilar la vinculación entre las 
partes de un todo, es decir, del sistema de espacio público en esa porción de ciudad.  
 
Así, el área de influencia inmediata o red interna se dividió en cinco tramos, considerando 
la diversidad de características del eje tranviario a lo largo de su extensión y para facilitar 
la sistematización de la información referente a la contribución a la cohesión urbana en el 
territorio. En diálogo con el marco conceptual, estos cinco tramos fueron valorados a 
partir de cuatro categorías que constituyen la cohesión urbana, teniendo como soporte 
una herramienta desarrollada por la organización Proyect for Public Space (PPS) y el 
instrumento: “Place Game – Place Performance Evaluation”, concebidos para ayudar a 
evaluar un espacio a partir del reconocimiento de atributos fundamentales:  
 
En primer lugar, la categoría forma y legibilidad hace referencia a las condiciones de las 
formas físicas que promueven la continuidad y legibilidad del espacio público, a través de 
sus dimensiones y distribución. En segundo lugar, la categoría acceso y conexiones 
enfatiza en la accesibilidad como dimensión espacial de la movilidad, en relación con la 
disponibilidad de redes jerarquizadas que faciliten y soporten la circulación de las 
personas en la ciudad. En tercer lugar, se encuentran los usos y actividades, los cuales 
constituyen la base de las dinámicas sociales y económicas en el espacio urbano, pero 
también son generadores de flujos y desplazamientos de personas en la red de espacio 
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público. Y, por último, la categoría sociabilidad e identificación aborda la recuperación 
de la identidad y de la memoria del lugar, desde la facilidad del espacio urbano para ser 
reconocido por los ciudadanos, y la interacción social entre personas con diferentes 
condiciones socioeconómicas, edades y procedencia en el espacio público. 
 
La tesis es presentada en una estructura de cuatro capítulos: un primer capítulo Marco 
Conceptual, que constituye el soporte teórico de la investigación; un segundo capítulo 
Marco Metodológico, que explica la metodología para el análisis del espacio público en la 
inserción de un tranvía, incluyendo las categorías y variables trabajadas, y los 
procedimientos realizados; un tercer capítulo El tranvía de Ayacucho en Medellín: 
transformación urbana, que contiene el estudio de caracterización de la situación previa y 
posterior, así como las condiciones que impulsaron la materialización del proyecto; y 
finalmente un cuarto capítulo Cohesión urbana promovida por el espacio público 
asociado al tranvía de Ayacucho, en el cual se valoró, utilizando la metodología 
propuesta, la cohesión urbana favorecida por el espacio público asociado al tranvía. 
Adicionalmente, se presenta una sección de anexos, en la cual se consignó parte del 
trabajo gráfico y analítico realizado, así como algunos apartes de importancia para la 
investigación: entrevistas, encuestas y apartados del Plan de Ordenamiento Territorial de 
Medellín -POT-. 
 
Algunos aportes de esta investigación son: la utilización del concepto de interfaz urbana 
como el tipo de espacio producido por los sistemas de transporte público de tipo guiado, 
unida a la concepción del espacio público como sistema que materializa y articula redes 
territoriales. Además, la construcción y aplicación de un método de análisis que configura 
una metodología particular, de posterior adaptación y posible aplicación en contextos 
similares, que interpreta los hechos empíricos y cotidianos en insumos para analizar 
desde la teoría urbana. 
 
Otros aportes residen en el estudio de la transformación urbana, la cual retoma el valor 
de rastrear los procesos de cambio en las ciudades, y resalta la importancia de que los 
proyectos urbanos que se inserten en territorios consolidados logren un equilibrio entre lo 
preexistente y lo nuevo, para comprender el territorio y aprovechar sus potencialidades. 
Sin embargo, se considera que el tranvía de Ayacucho en Medellín, a pesar de las 
enormes y en muchos casos beneficiosas transformaciones urbanas que suscitó, 
presenta algunas debilidades para configurar una estructura de espacio público que en 
su totalidad contribuya a la cohesión urbana, aun así el proyecto tiene un enorme 
potencial para hacerlo. 
 
Finalmente se enfatiza en la importancia del espacio público como catalizador de 
transformación y cohesión urbana, se encontró que ésta se manifiesta de manera 
diferencial en los tramos del eje tranviario, lo que naturalmente influye en los niveles de 
utilización del mismo. Esta situación permitió detectar algunos factores que escapan a 
una concepción y planeación, integrada y diversa de una red de espacios públicos, y que 
deben ser tenidos en cuenta en posteriores intervenciones.  
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Capítulo I Marco conceptual  
 
En este capítulo, la discusión conceptual se centra en los elementos a considerar para el 
análisis del espacio público en la inserción de un tranvía. Esto, en un actual escenario de 
desarticulación entre los diferentes sistemas estructurantes que conforman las ciudades 
contemporáneas, y cuando la inserción de sistemas de transporte público de tipo guiado 
se perfila como catalizador de la transformación urbana. Dichas transformaciones son 
acertadas si el tranvía, además de expandir la cobertura del sistema de transporte 
público masivo, propicia la cohesión urbana a través del espacio público, y con ello 
mejora las condiciones de urbanidad del entorno, entendida como: 
 
La urbanidad significa la riqueza de la interacción social entre individuos y es 
inherente a la disposición espacial de los espacios públicos que promueve o no la 
expansión asociada a un tipo específico de infraestructura, así como también a un 
medio determinado de transporte. (Reyes, 2017, p. 548) 
 
La inserción en un territorio consolidado de sistemas de transporte público principalmente 
de tipo guiado, en este caso de un tranvía, implica una reorganización espacial de la 
ciudad, o por lo menos de una porción de ésta, y de acuerdo con Velásquez y Remesar: 
“…la implantación de este sistema dentro del espacio público requiere un proyecto global 
de regeneración urbana” (2006, p. 83). De ahí que se hayan revisado algunas 
consideraciones sobre la noción de espacio público, desde diferentes perspectivas de 
orden conceptual; lo cual permitió construir un punto de partida encontrando que desde 
un enfoque sistémico se puede analizar el espacio público asociado a la inserción de un 
tranvía. 
 
Adicionalmente, y como principal manifestación material se tiene a la calle, que se 
cataloga como el espacio soporte de la interfaz urbana que se configura a partir de la 
relación que establece el tranvía con el espacio urbano. Posteriormente se abordan 
conceptualmente las transformaciones que producen la inserción de dichos sistemas, 
desde su deber ser como proyecto urbano y sobre lo que debería propiciar en el entorno: 
la cohesión urbana. Para su elaboración, se realizó una revisión bibliográfica en la cual 
se identificaron algunos textos clave para abordar el espacio público (ver Figura 1); así 
como diversos aspectos de la urbanidad en relación con la cohesión urbana, la movilidad, 
el transporte y las prácticas de las personas en el espacio público, entre otros aspectos 
de interés. 




Figura 1. Producción bibliográfica contemporánea sobre el espacio público. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
1. El espacio público asociado a la inserción de un tranvía: una interfaz 
urbana. 
 
1.1 Algunas consideraciones sobre la noción de espacio público 
El concepto de espacio público, como afirma Arteaga: “(…) no es nuevo, ha estado 
presente durante toda la historia de la ciudad, inclusive se podría afirmar que antes de la 
ciudad ya existía espacio público; así mismo [como concepto], su discusión no es 
reciente” (2007, p. 15); por tanto, existe una amplia producción bibliográfica relacionada 
directa o indirectamente con el tema, que abarca disciplinas que van desde la sicología 
hasta la arquitectura. Esto conlleva a que la definición de espacio público sea algo 
escurridiza, debido a su utilización generalizada y a la sobreposición de variadas 
interpretaciones por parte de técnicos y académicos; pero en lo que sí parece haber un 
consenso general es en que se trata de una noción que se asocia con la vitalidad, 
diversidad y riqueza de la vida urbana, y que difícilmente se puede entender desde una 
sola dimensión. 
 
Conviene empezar a comprender el espacio público desde una perspectiva relacional 
(Knierbein & Domínguez, 2014), por su papel articulador en la integración territorial como 
cualidad ambiental, socio-cultural, política y económica de la ciudad, que comprende una 
amplia gama de aspectos consustanciales a lo urbano, y que se distingue de otros 
espacios por su condición de libre acceso y la satisfacción colectiva de necesidades 
urbanas. Por consiguiente, en esta investigación se entiende el espacio público desde lo 
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social, como espacio producido para la interacción entre los ciudadanos y de éstos con 
su ciudad; y a su vez, desde lo físicoespacial, como suelo accesible y de titularidad 
pública, un espacio cuya esencia deriva de la interacción entre lo tangible e intangible. 
 
Simultáneamente, el espacio público es también un producto social, como afirma 
Lefebvre, un esquema dinámico de sentido, común a las diversas actividades y a la 
cotidianidad, ya que contiene relaciones sociales: “El espacio social no es una cosa entre 
las cosas, un producto cualquiera entre los productos: más bien envuelve a las cosas 
producidas y comprende sus relaciones en su coexistencia y simultaneidad” (1970, p. 
129). Por lo que en el espacio público no se localiza expresamente una necesidad o 
función, sino que se equipa un espacio para albergar la actividad social y para ser 
apropiado colectivamente. Es un espacio en permanente proceso de producción; 
mediante la interacción fugaz o duradera, perdurable o circunstancial, concertada y no 
concertada de las personas que convergen por diferentes motivos en estos espacios.  
 
Para ilustrar mejor lo anterior, los planteamientos de Goffman (1979) señalan que el 
espacio público es definido como un espacio de y para las relaciones en público; es 
decir, que existe para el desarrollo de aquellas relaciones que se producen entre 
individuos que coinciden físicamente en lugares de tránsito y permanencia, y que llevan a 
cabo una serie de ajustes mutuos para adaptarse a la asociación efímera que establecen 
ese espacio. Con ello, el espacio público también es espacio comunicacional, para ver y 
ser vistos. Por tanto, es claro que las acciones y los comportamientos de las personas le 
imprimen un carácter particular al espacio público, todo esto sumado al contexto social 
del territorio en el que se inscribe, y esto tiene incidencia en sus formas de utilización y 
de apropiación. Por lo que no hay que perder de vista que el espacio público tiene como 
función principal fomentar la interacción con el otro, permitir el desarrollo de actividades 
al aire libre, en síntesis, hacer posible la sociabilidad, y que por ello tanto por su cantidad 
como por su calidad debe aportar al mejoramiento de las condiciones de urbanidad y así, 
a la calidad de vida de los ciudadanos.  
 
También es importante reconocer que, como elemento físico y espacio abierto dentro de 
la estructura urbana, el espacio público presenta una mayor permanencia y estabilidad 
en el tiempo frente a otros sistemas estructurantes de la ciudad, pero que alberga a su 
vez la vida urbana (de ahí que sea un soporte de las relaciones sociales) que se 
caracteriza precisamente por ser dinámicas y de carácter efímero: “… el sistema de 
espacios públicos tiene una configuración bastante estable frente al proceso de cambio 
permanente a que están sometidas sus formas de utilización” (Noguera, 2003, p. 28). Es 
decir, el espacio público soporta tanto la solidez de la estructura urbana como las 
interacciones momentáneas que se dan en el espacio público. Por ello, y en efecto, el 
espacio público pone en valor los entornos y los proyectos urbanos, debido a que su 
función es dotar de conectividad y accesibilidad, además de que se adecua a las 
condiciones ambientales y geográficas donde se localiza. 
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Por su parte, para Borja y Muxí (2001) el espacio público es de dominio público, también 
un sistema de redes multifuncionales asociados al territorio. En principio, tiene que ver 
con la propiedad pública o privada de los espacios; es decir, con la separación formal y 
legal de los bienes en relación a la permeabilidad física de los mismos y de sus 
posibilidades de uso. Adicionalmente, tiene connotaciones políticas, de participación 
ciudadana, de intercambio informativo, en el que se evidencia la igualdad y la pluralidad 
de las personas; pero también de especial trascendencia en la historia urbana, ya que en 
él se materializan diversos procesos sociales que le han dado forma a la ciudad. Estas 
características reflejan la extensión y complejidad del concepto, y resaltan el carácter 
estructurante y articulador del espacio urbano. 
 
Acerca del espacio público en la legislación colombiana, desde la Ley 9° de reforma 
urbana de 1989 y posteriormente en el Decreto 1504 de 1998, a través del cual se 
reglamenta el espacio público en los Planes de Ordenamiento Territorial; se puntualiza 
en el artículo 2° la definición del espacio público en Colombia: “El espacio público es el 
conjunto de inmuebles públicos y los elementos arquitectónicos y naturales de los 
inmuebles privados destinados por naturaleza, usos o afectación a la satisfacción de 
necesidades urbanas colectivas que trascienden los límites de los intereses individuales 
de los habitantes” (República de Colombia, 1998). Luego, en el artículo 14° del mismo 
decreto, se establece que el espacio público efectivo corresponde al espacio público de 
carácter permanente, conformado por zonas verdes, parques, plazas y plazoletas. 
 
Más allá de estos componentes, en las ciudades contemporáneas muchos espacios 
públicos se materializan a través de otros espacios con diversidad de formas, tamaños y 
funciones. Por ello, son abundantes las hibridaciones resultantes de la mutación y adición 
de los espacios públicos básicos, cuyas nuevas dinámicas socioeconómicas exceden su 
utilización primaria, y exigen una renovación de significado como espacios culturales, de 
intercambio y de vida colectiva, como respuesta frente a las actuales exigencias urbanas, 
tanto cuantitativa como cualitativa y funcional. En este sentido, Brandão (2011) propuso 
una clasificación de espacios públicos según las funcionalidades asociadas o referencias 
estructurales que estos tienen en la ciudad (ver Tabla 1), a la cual que se pueden añadir 
nuevos tipos en sintonía con las transformaciones urbanas, y en función de los servicios 
estos espacios públicos otorgan a la ciudad. 
 
De acuerdo con la Tabla 1, los espacios-trazado de encuentro y circulación (parques, 
plazas, calles) y los espacios-desplazamiento, específicamente los que cumplen con una 
función relacionada con el transporte (estaciones, paradas, interfaces), son útiles para 
caracterizar el espacio público objeto de investigación. Igualmente, se debe tener 
presente que los espacios públicos vinculados a los sistemas de transporte cumplen una 
función de conexión entre los distintos modos de transporte (peatonal, ciclista, vehicular, 
aéreo, fluvial), es decir, son espacios intermodales, cuyo diseño apropiado debe 





Tabla 1. Tipos de espacio público 
Referencia estructural Funcionalidad Tipos 
a. Espacios-trazado 
Encuentro 1. Plazas, plazoletas 
Circulación 2. Calles, Avenidas 
b. Espacios-paisaje 
Ocio-naturaleza 3. Jardines, parques 
Contemplación 4. Miradores, panoramas 
c. Espacios-desplazamientos 
Transporte 5. Estaciones, paradas, interfaces 
Canales 6. Vías férreas, autopistas 
Estacionamiento 7. Parkings, silos 
d. Espacios-memoria 
Nostalgia 8. Cementerios 
Arqueología 9. Industrias, agrícola, de servicios 
Memoriales 10. Espacios monumentales 
e. Espacios comerciales 
Seminteriores 
11. Mercados, centros comerciales, 
arcadas 
Semiexteriores 
12. Mercados ambulantes, quioscos, 
toldos 
f. Espacios generados 
Por edificios 13. Atrios, pasajes, galerías, patios 
Por equipamientos 
14. Culturales, deportivos, religiosos, 
infantiles 
Por sistemas 
15. Iluminación, mobiliario, 
comunicación, arte 
 
Fuente: Tipologías del espacio público, tomadas de Brandão (2011, p. 34). 
 
Entre los tipos de espacios públicos mencionados, tanto en la Tabla 1 como en la 
legislación colombiana, y que se relacionan directamente con la investigación, se destaca 
la calle, como principal espacio público con el que los ciudadanos tienen contacto de 
manera cotidiana y casi natural, y que ocupa un gran porcentaje del suelo urbanizado. 
Allan Jacobs (1996), argumenta que las calles, más que ningún otro elemento, son las 
que forman el dominio público, de ahí su importancia como espacio público esencial en la 
ciudad, siendo el espacio soporte de las relaciones sociales por fuera del espacio 
privado. Esta perspectiva supone profundizar en la calle, sus características y su relación 
con la movilidad, lo que le confiere un carácter particular en el marco del enfoque 
sistémico del espacio público, fundamental para esta investigación. 
 
1.2 La calle como espacio soporte de la interfaz urbana 
La calle es entendida en esta investigación como espacio un espacio público de 
interacción e intercambio, cuya definición física, formal y funcional permite la articulación 
con el entorno. En el Diccionario de Urbanismo, Geografía Urbana y Ordenación del 
Territorio, se define la calle como: “Vía urbana longitudinal entre edificios o solares en un 
núcleo habitado, que se destina a la circulación y suele catalogarse como espacio 
público” (Zoido et al., 2013, p. 57), es decir, se concibe como un espacio público de 
acceso entre dos edificaciones que se utiliza principalmente para el desplazamiento, 
otorgándole importancia no a su forma sino a su valor de uso y sus posibilidades de 
conexión. En particular, se considera que la calle es en esencia el espacio público 
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fundamental para la vida urbana, al ser un espacio de comunicación y de tránsito, un 
espacio que permite el acceso a los edificios. (Capel, 2002). 
 
En los planteamientos que hace Jane Jacobs en una de las producciones académicas 
clásicas del urbanismo: The Death and Life of Great American Cities (1961), la noción de 
espacio público aparece como sinónimo de calles y aceras,5 como elemento fundamental 
en el funcionamiento real y cotidiano de las ciudades. Esta autora resalta el valor de la 
combinación de elementos particulares y las singularidades en el entorno urbano, que 
tienen como escenario el espacio público inmediato: 
 
Las calles y sus aceras, los principales lugares públicos de una ciudad, son sus 
órganos más vitales. ¿Qué es lo primero que nos viene a la mente al pensar en 
una ciudad? Sus calles. Cuando las calles de una ciudad ofrecen interés, la 
ciudad entera ofrece interés; cuando presentan un aspecto triste, toda la ciudad 
parece triste (1961, p. 55). 
 
El origen del término calle, se remonta a la noción de camino: “La calle, antes de ser vía 
pública, ha sido y es camino o sendero particular que conduce a la casa” (Soria, 1996, p. 
104). A pesar de ello, se entiende que la calle no es simplemente una vía destinada a 
comunicar dos puntos entre sí, sino más bien que “…es el conjunto formado por la vía y 
los edificios que la limitan y encajonan lateralmente y, por ello, para Cerdá, por ejemplo 
vía no es sinónimo de calle” (Soria, 1996, p. 104). De ahí que se conciba como una 
unidad la calle y las edificaciones que la delimitan, ya que la calle es un espacio público 
que funciona como vía pública y como complemento y acceso de la edificación 
colindante. También, la calle y la acera conforman una unidad, es decir, la acera forma 
parte de la calle a pesar de tener un trazado propio y una destinación al movimiento 
exclusivamente de peatones, sin la cual la calle no podría subsistir. 
 
En lo que concierne a las características de la calle, se debe tener en cuenta que ésta 
ejerce un conjunto de funciones urbanas que son técnicas y sociales; que son comunes, 
independiente de su jerarquía o dimensiones, pero que igualmente se manifiestan en 
menor o mayor grado en todas ellas. Con relación a sus características técnicas, la calle 
además de espacio público es considerada también un elemento de acceso y 
conectividad, que presta una diversidad de servicios urbanos con su infraestructura 
física, que soporta a la vez los usos del suelo adyacentes a ella:  
 
Sobre ese espacio [la calle] se dan todo tipo de solicitaciones propias de su 
carácter público: soporte de las redes de suministro de servicios urbanísticos; red 
de drenaje de los episodios de lluvia; red espacial que garantiza la existencia de 
                                               
5
 Al respecto, para comprender la importancia que Jacobs (2011, p.78) otorga a la vida pública 
que se desarrolla en calles y aceras, basta con revisar la noción de lo que ella llama “el ballet de la 
acera”, refiriéndose al desarrollo de la vida cotidiana en el espacio público, a las formas en las que 
los moradores las utilizan, intrincados itinerarios relacionados en una compleja “danza” que se 
compone, a la vez, de movimientos, cambios y hábitos. 
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ecosistemas que descansan en la vegetación; así como espacio de todo tipo de 
formas de movilidad entre las que el automóvil privado es un medio más; y 
principal lugar de relación y trasmisión cultural de una sociedad. Todas estas 
solicitaciones se dan sobre el espacio público, pero con muy distintas 
intensidades según los diferentes tejidos y calles de los barrios de la ciudad 
(Herce, 2009, p. 235). 
 
Respecto a sus características sociales, es evidente que en la calle se dan una gran 
variedad de sucesos urbanos, tal como se mencionaba anteriormente, al ser esta un 
espacio público. Estos sucesos, que se liberan y confluyen en las calles (Lefebvre, 1970), 
no se planifican pero si se propician a través de las características físicas de la calle, y 
todo eso también hace parte de su configuración como espacio público: “Todo cuanto 
hemos de decir, concierne especialísimamente a la vida colectiva, y la vida colectiva no 
la encontramos en el tranquilo sagrario del hogar doméstico, sino en el movimiento y la 
agitación de la calle” (Cerdá, 1867, p. 680) consultado en (Soria, 1996, p. 312). El 
urbanismo surge con la calle, como da a entender Cerdá, con su espacialidad y con todo 
lo que pasa en ella, con la cotidianidad de la vida urbana, y es por ello que constituye el 
foco de atención para la investigación. En esta misma línea, Allan Jacobs, en su obra 
insigne Grandes calles (1996) concibe las calles como una alternativa de cotidianidad: 
 
Se parte de la idea básica de que las calles permiten a las personas estar fuera 
de sus domicilios. (…) las calles son el mundo exterior para muchos, una 
alternativa a los espacios cerrados. Las calles también son lugares de encuentro 
e intercambio, tanto desde el punto de vista social como comercial; son el medio 
donde unas personas se encuentran con otras y esto es, al fin y al cabo, la 
principal razón de ser de las ciudades. (p. 17). 
 
No obstante, y a pesar de la significación social que tienen las calles, el hecho de 
destinar gran parte de las mismas al tráfico automotor durante tantas décadas, ha 
desencadenado en que se olvide precisamente que las calles son sobresalientes 
espacios públicos, que son más que el vacío que queda entre las edificaciones, que se 
construyen desde la vitalidad urbana y que fortalecen la esencia de la ciudad.  
 
Igualmente, es evidente que la calle es el espacio público que mayormente se relaciona 
con la actividad de desplazamiento, desde el enfoque del transporte y la movilidad. Ahí 
es donde surge una contradicción, y la pregunta es: ¿pueden las funciones de movilidad 
(usos móviles) y las usos del espacio público que tienen que ver con el encuentro y la 
permanencia (estacionarios) de las calles urbanas, coexistir y propiciar la vitalidad urbana 
en el espacio público? Díaz y Marroquín argumentan que sí: “Los espacios públicos y el 
circuito de estructuras de movilidad están directamente relacionados. Esto quiere decir 
que, si las vías fluyen, los espacios públicos son los elementos de pausa o permanencia, 
donde el ciudadano puede disfrutar de otras experiencias en el proceso de movilidad” 
(2016, p. 129); es decir que la circulación y la estancia pueden coexistir en el espacio 
público, pero esa coexistencia requiere de ciertas adaptaciones en el espacio público. 
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Von Irmer afirma que: “Los desplazamientos no motorizados, por lo general, permiten un 
mayor contacto con el entorno, debido a su menor velocidad y a la proximidad que se 
genera entre la gente” (2011, pp. 15–16). De ahí la importancia de que para favorecer 
tanto el recorrido como la permanencia, se deben contemplar en el diseño de las calles, 
junto con los diferentes ritmos y velocidades de los modos de desplazamiento. Esto 
implica la inclusión de nuevas infraestructuras, superficies, mobiliario y demás para asistir 
al peatón, la bicicleta y otros.  
 
Muestra de ello es el renovado interés que se da a partir de 1990 en las ciudades 
contemporáneas por estos enfoques en el espacio público. Gehl (2002), en su libro 
Nuevos espacios urbanos, evidencia que muchas calles en todo el mundo se han 
transformado para facilitar el movimiento peatonal, a partir de la adaptación de espacios 
públicos para la vida urbana; algunas de la mano de la inserción de tranvías, 
reconfigurándose para ser más amables con el ser humano en la medida en que generan 
una oportunidad para atender a otras formas de movilidad, desde la coexistencia de 
diferentes modos de desplazamiento. En línea con estos planteamientos, se plantean las 
siguientes reflexiones sobre la movilidad y el transporte, ya que, además de la relación 
que tienen con la investigación, conviene analizar acerca de sus diferencias, puntos en 
común y lo que comprometen en el espacio urbano. 
 
1.2.1 Movilidad y transporte como conceptos complementarios 
 
La movilidad y el transporte pueden ser un medio para intervenir el territorio y mejorar las 
condiciones de urbanidad en el entorno. No obstante, la utilización generalizada de estos 
términos en el campo de la planeación urbana, constituye un obstáculo para comprender 
las posibilidades que ofrece cada concepto, además de su permanente evolución y 
redefinición. Se parte de entender que la movilidad y el transporte son conceptos 
complementarios, que no se disocian el uno del otro ni son opuestos, ya que la movilidad 
incluye al transporte; no obstante, su significación difiere en el universo de variables 
sobre el cual trabajan (A. Gutiérrez, 2013). 
 
De manera puntual, para Herce (2013) la movilidad supone un particular interés por las 
formas más autónomas de desplazamiento, por la gestión del gasto energético y del 
espacio, desde una perspectiva más amplia que la recuperación del coste invertido, o de 
la adaptación de la capacidad de la infraestructura de los sistemas de transporte a la 
demanda de viajes en un determinado modo de desplazamiento. Por tanto, la movilidad 
se entiende como un aspecto esencial de la vida en las ciudades, que reconoce la 
creciente prelación que tienen los modos de desplazamiento no motorizados sobre los 
que sí lo son, y la necesaria redistribución ý adaptación del espacio público para ofrecer 
mayor y mejor cantidad de alternativas de desplazamiento para los ciudadanos. 
 
En cuanto al transporte urbano, este se define como un: “Conjunto de medios utilizados 
para desplazar personas o cosas en espacios intensamente ocupados, una ciudad o una 
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aglomeración urbana” (Zoido et al., 2013, p. 374). Esto es acorde con lo planteado por 
Herce (2013), para quien el término transporte implica la creación de modelos, 
infraestructuras e incluso empresas especializadas para optimizar la operatividad y los 
costos de los viajes que deben realizar las personas en el espacio urbano o rural.  
 
Ahora, para encontrar puntos en común entre la movilidad y el transporte se entiende 
que: “El transporte es necesario pero insuficiente para conocer la movilidad, pues éste no 
resume la mediación entre sociedad y territorio” (A. Gutiérrez, 2013, p. 67). Así que el 
transporte es la infraestructura que soporta la movilidad, es decir que hay una relación de 
complementariedad entre los dos términos. Cuando se habla de movilidad se alude a la 
integración del medio de transporte con las condiciones del territorio, y a las posibilidades 
de las personas para su desplazamiento en las ciudades. En cambio, el transporte se 
refiere a los medios que hacen posible que las personas se desplacen, es decir; el 
transporte aéreo, terrestre, marítimo, entre otros. Por ello, son las infraestructuras de los 
sistemas de transporte las se integran al espacio urbano y, mediante las 
transformaciones que estas inserciones generan en el entorno, se incrementan las 
opciones de movilidad y de disfrute del espacio público (al ser modificado) para los 
ciudadanos. 
 
Estas maneras de comprender la movilidad y el transporte representan un cambio de 
paradigma en esta materia, y muestra que las ciudades están en proceso de apostar por 
la potencialización de los sistemas de transporte público masivo y de mediana capacidad, 
para que las personas utilicen medios de transporte alternativos al vehículo privado, 
como la bicicleta y la caminata, una renovación modal. Estas medidas tratan de generar 
conciencia de que, como ciudadanos, compartimos un mismo espacio urbano que es 
cada vez más limitado y que además se deben tomar medidas contundentes en torno a 
aspectos trascendentales como el mejoramiento de la calidad del aire en las ciudades, la 
sostenibilidad y la equidad territorial, y una forma de contribuir a este cambio es sin duda 
a través del espacio público y el favorecimiento de alternativas menos contaminantes de 
movilidad.  
 
Por ello, es importante entender que el concepto de movilidad permite tener en cuenta 
que existen diferentes modos de desplazamiento en las ciudades, y que la adaptación del 
espacio público que requieren estos modos es fundamental para hacer posible su 
coexistencia en el espacio urbano. En esta línea, Daude plantea que: “Las políticas de 
movilidad deben estar más centradas en el ser humano, en crear más espacios públicos 
incluyentes, amigables para peatones y bicicletas, que fomenten el contacto social. Es 
una tendencia global, aunque en algunas ciudades está más desarrollada que en otras” 
(P. Daude, comunicación personal, 25/10/2017).  
 
Para traducir estas pautas a políticas aplicables desde la planeación urbana, Herce 
(2013) plantea que se requiere la disposición e intervención de espacios públicos que 
han sido tomados como residuales (las calles), porque se le han entregado al medio de 
transporte más invasivo: el automóvil. Esto advierte la necesidad de concebir un modelo 
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de movilidad urbana alternativo que debería cumplir, según Herce, con tres objetivos 
fundamentales:  
 
 Conseguir que la gente camine, o vaya en bicicleta, en desplazamientos de corta 
duración. 
 Incentivar el uso del transporte público en desplazamientos más largos. 
 Racionalizar el uso del automóvil, limitándolo en la ciudad al espacio donde es 
más útil.  
 
Para cumplir con estos objetivos, las ciudades deben apostar decididamente por impulsar 
y mejorar los sistemas de transporte púbico; y por adecuar el espacio público para que 
las personas, además de permanecer, se puedan desplazar, de manera confortable y 
segura. Estas adecuaciones físicas, deben partir de comprender de una manera 
dinámica estos espacios relacionados con la movilidad, con la confluencia de diferentes 
formas de desplazamiento e interacción. Para ello, es útil remitirse a conceptos que 
permiten adaptar nociones de otras ciencias al ámbito urbano; entre ellas está la interfaz. 
 
1.2.2 Concepto de interfaz 
 
El término interfaz, comúnmente utilizado en campos como la informática, proviene de la 
expresión en inglés interface que significa superficie de contacto; y tiene origen en la 
Teoría de General de los sistemas de Ludwig von Bertalanffy (1968), como elemento de 
los sistemas que es capaz de establecer la conexión entre otros elementos. La interfaz, 
se emplea para referirse a la zona de comunicación o área de relacionamiento de un 
sistema o dispositivo, como mediador e interrelación de la conexión física y funcional 
entre dos o más componentes de sistemas interdependientes. 
 
El concepto de interfaz se adopta en esta investigación como espacio común de soporte, 
contención y articulación, como lugar de interacción e intercambio; de ahí que revista 
interés para el ámbito urbano. Expuesto por Reyes (2017; 2018) como noción que ilustra 
el espacio producido por la relación entre el tranvía como sistema de transporte y el 
entorno por el cual circula, es decir la calle entendida como espacio soporte de esa 
interfaz urbana. Esta, como un sistema en sí, contiene elementos con los que el usuario 
del espacio público interactúa, a la vez que articula diversas escalas y funciones, desde 
la capacidad vinculante del espacio público con los demás sistemas estructurantes de la 
ciudad, en una interacción significativa con el territorio en el cual está inserta. 
 
Añade Reyes (2017), que la interfaz se debe entender como una parte diferenciable con 
relación a un todo que es la ciudad, concretamente, que debe ser legible dentro del 
espacio urbano a través de límites perceptibles, claridad compositiva y continuidad 
relacional sobre la base de un espacio lineal con un área cambiante de relacionamiento. 
El espacio público en la inserción de un tranvía cumple con estos atributos, porque se 
configura como algo más que una superficie de circulación, más que una parada de 
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transporte; es la interacción de múltiples usos en un mismo espacio, una centralidad 
(Brandão, 2014, p. 69). 
 
Precisamente como plantea Reyes (2018), una interfaz debe cumplir con dos 
condiciones, entre las cuales debe existir congruencia: La primera, es que debe haber un 
requerimiento de uso de esa superficie de relacionamiento, por ejemplo, una razón 
cualquiera de una persona para caminar por la calle o la necesidad de abordar en este 
caso el tranvía para ir de un lugar a otro. La segunda, que la interfaz posea los elementos 
que posibiliten su uso, particularmente y para ilustrar: la existencia de mobiliario urbano, 
vegetación, o que simplemente las dimensiones de la calle puedan soportar el flujo de 
peatones, en donde se favorezca la interacción con el contenido soportado por la 
interfaz. 
 
Cuando ya existe esa vinculación entre el medio (el tranvía) y el territorio a través del 
espacio público asociado; es necesario hacer énfasis en las condiciones que se 
establecen alrededor su implementación, y la necesaria adecuación espacial y funcional 
de su entorno inmediato, en términos de mediación y asimilación de tejidos y escalas 
territoriales diversas, así como desde su potencial de transformación. Estas condiciones 
se pueden sintetizar en los conceptos adhérence y riveraineté6 (ver Figura 2) planteados 
por Brés (2007) y retomados por Mayorga y Fontana (2012); refiriéndose al grado de 
integración urbana de los espacios de la movilidad dentro del espacio urbano, y que se 
proponen como soporte del análisis de la integración del tranvía con el entorno. Esto para 
comprender un poco más el concepto de interfaz. 
 
 
Figura 2. Esquema de adherencia del movimiento según el tipo de vía y riveranidad de la vía. 
Fuente: (Mayorga & Fontana, 2012, p. 135) 
                                               
6
 Los términos son traducciones al castellano de las palabras francesas: riveraineté y adhérence. 
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La adherencia se entiende como la relación que se establece entre el modo de 
locomoción o material móvil (en este caso el tranvía) y el entorno, y esta puede ser 
terminal (puntual) o longitudinal (por tramos), aunque se puede establecer el grado de 
adherencia también de los peatones, ciclistas y demás modos de desplazamiento con el 
territorio por el cual circulan. Por ello, en el análisis del espacio público asociado a un 
tranvía, las estaciones y paradas cobran importancia, ya que son las instalaciones fijas 
de acceso de las personas al sistema de transporte, como elementos tangibles y 
conexiones puntuales del tranvía con el entorno, de acuerdo con Reyes:  
 
… deben tener en cuenta los criterios de accesibilidad y seguridad, así mismo 
deben contribuir de forma positiva a la imagen global de la red de tranvía. Es así 
que tienen una gran importancia, tanto en la percepción que los usuarios, 
ciudadanos y vecinos tienen del servicio en términos de comodidad, información, 
protección (entre otras), como de la funcionalidad y la relación que su inserción 
tiene en el espacio público. (2011, p. 80) 
 
Mientras que la riveranidad representa el tipo de relación que se establece entre la vía o 
el canal para el movimiento, es decir del eje tranviario con los bordes de su entorno, que 
pueden ser continuos, discontinuos o nulos. Naturalmente, los elementos que ilustran con 
mayor claridad esta relación son los usos del suelo, ya que éstos tienen influencia en la 
circulación y permanencia de los usuarios en el espacio público; por ejemplo, debido a la 
posible revitalización económica del sector con la inserción de un tranvía u otro sistema 
de transporte guiado, lo que le otorga un protagonismo indiscutible a las plantas bajas, 
del zócalo urbano con el espacio público: “El tratamiento de los bordes de una ciudad, 
más precisamente las plantas bajas de los edificios, ejerce una influencia decisiva en la 
vida urbana. (…) Este es el lugar donde la ciudad se encuentra con los edificios” (Gehl, 
2014, p. 75). Esto, según Reyes (2017, pp. 290–300) se da de acuerdo a diferentes 
condiciones espaciales del entorno inmediato, como el tipo de agrupación de las 
fachadas (alineación de volúmenes homogéneos o heterogéneos, alineación alternada 
de volúmenes o alineación de volúmenes aislados); la sensación que provoca la sección 
vial en los peatones (de confinamiento, de amplitud); y según la distribución o reparto de 
las funciones de la calle.  
 
Con estas claridades sobre la naturaleza de la interfaz, contextualizada para el caso de 
estudio, cabe mencionar que según el grado de integración del tranvía con el entorno, en 
términos de adherencia y riveranidad que posea la interfaz analizada, tomando los 
planteamientos de Reyes (2018, p. 7), esta se puede clasificar como: 
 
• Adaptada: Un espacio que se ajusta a los requerimientos funcionales desde sus 
condicionantes espaciales (proporción, dimensión, entre otros), y que además 
garantiza las funciones de cada entidad (tranvía, espacio público) en relación a la 
definición de un sistema mayor. Tales requerimientos funcionales y dimensionales 
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se establecen de acuerdo a ciertos rangos de articulación según la interfaz que se 
esté evaluando. 
 
• Practicable: Interfaz con un rango menor de integración entre sus 
componentes, que no se ajusta totalmente a los requerimientos que la califican 
como adaptada. No impide su utilización, pero si la limita desde la ausencia de 
elementos o su falta de cierta homogeneidad en todo su trayecto. 
 
• Convertible: Hace referencia a espacios que mediante una modificación parcial 
no afectan su configuración esencial, por lo que pueden transformarse o 
acondicionarse a una de las dos categorías anteriores. 
 
En suma, y transitando de lo particular a lo general, además del contexto en el que se 
enmarca el espacio púbico que se aborda en esta investigación (la movilidad y el 
transporte), y concibiendo la calle como el espacio soporte de una interfaz que puede 
tener diferentes grados de integración; es importante explicar por qué se indaga por el 
espacio público a través de un enfoque sistémico, después de haber expuesto algunos 
elementos de este sistema. 
 
1.2.3 Enfoque sistémico del espacio público 
 
¿Qué es un sistema? Es un término, utilizado para denominar una agrupación de 
componentes que interactúan entre ellos, en múltiples contextos y ciencias, esta forma 
de abordarlo, enfocada en el análisis de relaciones, fue propuesta por Ludwig von 
Bertalanffy, en Teoría de General de los sistemas (1968). En arquitectura y urbanismo, 
de acuerdo con Montaner se entiende como sistema a: 
 
“…un conjunto de elementos heterogéneos (materiales o no), de distintas escalas, 
que están relacionados entre sí, con una organización interna que intenta 
estratégicamente adaptarse a la complejidad del contexto y que constituye un 
todo que no es explicable por la mera suma de sus partes. Cada parte del sistema 
está en función de otra; no existen elementos aislados” (Montaner, 2008, p. 11). 
 
En esta definición hay que distinguir varios aspectos. En primer lugar, los sistemas están 
constituidos por componentes o elementos, cada uno con características estructurales 
particulares, pero también con límites que los definen. En segundo lugar, estas 
características y estos límites no son explicables de manera aislada, sino que son 
resultado de la interacción dinámica de los componentes entre sí y de la relación con el 
contexto en el que se inscriben. Por esto, es necesario cuando se analizan sistemas, no 
sólo estudiar por separado sus diferentes partes y propiedades, sino las relaciones y el 
orden que los unifica, además de su funcionamiento global como sistema.  
 
En tercer lugar, estas interacciones pueden ser internas, es decir, entre los componentes 
del mismo sistema; o externas, con componentes de otros sistemas, generando 
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intersecciones y nuevos sistemas. Esto configura un sistema abierto, que intercambia 
elementos con el medio circundante, en otras palabras, con su entorno, con el cual 
comparten recursos, usuarios, flujos, información; creando a su vez propiedades 
emergentes que hacen que el sistema evolucione y se desarrolle. 
 
A partir de lo expuesto, se propone analizar el espacio público desde un enfoque 
sistémico, como un sistema de complejidad organizada,7 compuesto por espacios 
heterogéneos interconectados que están jerarquizados, y cuyos componentes no son 
únicamente materiales, sino que son un conjunto elementos tangibles e intangibles que 
deben funcionar integralmente, sobre la base de una red articulada que garantiza una 
cobertura significativa del territorio. A su vez, este sistema de espacio público es el 
soporte físico de otros sistemas estructurantes de la ciudad (movilidad, equipamientos, 
servicios públicos, entre otros), una superposición de redes que describen las 
interrelaciones entre las partes, un: “… sistema permeable que da continuidad y acceso a 
todas las tramas de ésta, satisfaciendo las necesidades actuales de movilidad, 
accesibilidad y continuidad de la ciudad” (Reyes, 2011, p. 38). Esto es concebir el 
espacio público como el sistema estructurante esencial, el cual debe garantizar el 
desarrollo de las relaciones y dinámicas urbanas, según Pinto (2015), con una 
perspectiva de la integración multi-escalar, una red de redes que articula la ciudad. 
 
Esta red, la del espacio público, tiene como papel central el de estructurar y articular el 
espacio urbano al ser el soporte físico de las demás redes (Reyes, 2018). Además, 
desde una perspectiva relacional, la conexión entre los puntos (nodos) promueve la 
aparición de actividades en su entorno (Dupuy, 1998; Herce, 2009). De ahí la importancia 
de planificar el espacio público en una lógica de red, para asegurar su 
complementariedad con el entorno. Por ende, el espacio público no se puede estudiar de 
una manera aislada, debe analizarse de una forma integrada tanto con el entorno urbano 
donde se localiza como en su relación a una escala mayor. No obstante, es imperativo 
conocer sus límites territoriales para poder estudiarlo, con el objetivo de comprender 
claramente sus componentes y sus relaciones. 
 
Por otra parte, el enfoque sistémico del espacio público esta expresado de manera 
explícita en la legislación colombiana; específicamente en el Artículo 7° del Decreto 1504 
de 1998 por el cual se reglamenta el espacio público: “El espacio público es el elemento 
articulador y estructurante fundamental del espacio en la ciudad, así como el regulador 
de las condiciones ambientales de la misma, y por lo tanto se constituye en uno de los 
principales elementos estructurales de los Planes de Ordenamiento Territorial” 
(República de Colombia, 1998). Este artículo formaliza lo dicho desde la teoría 
urbanística sobre el papel del espacio público, e incluso va más allá, al darle una 
                                               
7
 La noción de sistemas de complejidad organizada la introduce al campo de la planeación urbana 
Jane Jacobs, en 1961. Esta noción es proviene del pensamiento científico y las ciencias de la 
vida, y esta autora consideró pertinente utilizarla para el pensamiento sobre las ciudades. Los 
sistemas de complejidad organizada hacen referencia a sistemas cuyos elementos varían de 
manera simultánea y sutilmente interconectada. Para ampliar, ver: Jacobs, 2011, pp. 467-485. 
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preponderancia crucial a la función de articular, por lo menos en palabras, la estructura 
urbana en las ciudades colombianas.  
 
Afirma Arteaga (2013) que en este decreto, y junto con la Ley 388 (1997) se supera el 
concepto de propiedad para dar prioridad al interés general, en este caso el espacio 
público; y en donde por primera vez se enuncia el ideal de integración entre los 
elementos naturales y artificiales en dicho espacio, con el fin de conformar redes 
continuas que fortalezcan las estructuras ecológicas principales y los sistemas públicos, 
todo esto en el marco de un enfoque sistémico. Con base este enfoque, adoptado para 
comprender el espacio público, y con base en lo expuesto, se considera que la definición 
de espacio público efectivo dada por la normatividad colombiana (zonas verdes, parques, 
plazas y plazoletas) debe trascender hacia concepciones más amplias, que permitan 
articular la complejidad de los elementos que interactúan en el espacio público. 
 
En el enfoque sistémico del espacio público y la interfaz se resume la esencia del 
espacio público objeto de estudio: un eje urbano, una prolongada calle que atraviesa una 
porción considerable de espacio urbano, con una gran cantidad de elementos urbanos 
que deben ser clasificados para abordar la complejidad del territorio, para poder 
mostrarlo estructuralmente y poder comprenderlo a través de la lectura articulada de sus 
componentes. Por ello, se recurre a la noción de imagen urbana introducida por Lynch 
(1960) en su obra La imagen de la ciudad, en donde el autor propone cinco elementos o 
categorías empíricas para analizar espacios urbanos: nodos, sendas, barrios, bordes y 
mojones. Cada uno de estos elementos representa particularidades morfológicas, en 
relación a una función y a un contexto determinado, que para el caso de esta 
investigación sería la imagen urbana cambiante en el recorrido de un tranvía.  
 
La imagen urbana es la imagen que las personas construyen para sí mismos de la ciudad 
o de una porción de ésta, a partir de su experiencia particular. Esto a través de la 
identificación, el reconocimiento y la organización de elementos legibles; es decir, del 
conjunto de cualidades físicas y sociales del paisaje urbano observado (Lynch, 1960). 
Los elementos acuñados por Lynch, permiten la definición particular de cada elemento, 
como un acercamiento a lograr sintetizar la complejidad del espacio urbano: 
  
 Nodos: Representan los puntos estratégicos de una ciudad que constituyen los focos 
intensivos de actividad y concentración de las personas en el espacio público (Lynch, 
1960). Los nodos, que se deben complementar entre sí, se destacan debido a las 
conexiones que establecen, a las actividades que promueven y a que sus bordes son 
altamente permeables en relación con su entorno y con las partes que articulan. 
Generalmente son elementos de concentración o lugares de convergencia de 
actividad; como plazas y parques, cruces de vías, sitios de intercambio modal de 
transporte, entre otros. 
 
 Sendas: Son espacios lineales de articulación o tramos que conectan diferentes 
nodos en la ciudad, que no sólo conectan en términos de accesibilidad, sino también 
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a través de las dinámicas económicas y sociales que generan, a modo de ejes que 
conducen flujos de personas y cuyos bordes también son importantes porque 
albergan actividades que nutren precisamente la circulación por esa red. Como 
plantea Lynch, las sendas: “…pueden estar representadas por calles, senderos, 
líneas de tránsito, canales o vías férreas” (1960, p. 62). 
 
 Barrios: Son sectores de la ciudad con características particulares y reconocibles, 
que los identifican respecto a otros, de manera interna y externa (Lynch, 1960). Entre 
estas características físicas pueden estar la continuidad de usos, las condiciones 
socioeconómicas y culturales de la población, las tipologías edilicias, entre otras. Los 
barrios están delimitados por los bordes que definen el nivel de interacción con el 
entorno, y que determinan o no la inclusión de elementos adyacentes dentro de sus 
límites, lo cual permite descomponer la ciudad o el territorio analizado en partes.  
 
Bordes: Son elementos naturales o artificiales, lineales, poco permeables, por medio 
de los cuales se relacionan o se separan zonas o territorios, de modo similar a 
fronteras, que mantienen cierta continuidad o visibilidad. De acuerdo con Reyes: 
“…pueden ser al tiempo sendas, al mantener la condición de circulación” (2017, p. 
55), aunque esto es en realidad poco común, ya que la mayoría de bordes son 
percibidas como barreras que limitan la movilidad de las personas. Sin embargo, los 
bordes también pueden representar una oportunidad para tejer relaciones espaciales. 
 
 Mojones: Más comúnmente denominados hitos o lugares, representan elementos 
urbanos singulares, de características diferenciables y connotaciones simbólicas 
inmersos en un entorno determinado. Los mojones sirven como puntos de referencia, 
a partir de los cuales las personas pueden organizar un esquema de orientación e 
identificación específicos respecto al resto de la ciudad, por medio de unidades 
reconocibles que pueden ser individualizadas del conjunto urbano. Estos hitos 
pueden responder a diferentes escalas territoriales, y tener una amplia gama de 
tamaños y particularidades: desde una simple banca en un parque, hasta el edificio 
más alto de la ciudad (Lynch, 1960). 
 
En esta investigación tienen especial relevancia tres de los cinco elementos presentados: 
los nodos, las sendas y los barrios. Esto porque se reconoce, en línea con Cerdá en 
Teoría general de la urbanización (1867), que las redes de espacio público se componen 
de dos elementos fundamentales: “…los vértices o cruces, que acabó denominando 
“nudos”, y los “tramos”, es decir, “los trozos de calle que se hallan comprometidos entre 
dos nudos consecutivos o inmediatos el uno al otro” (Soria, 1996, pp. 114–115). Así 
mismo, Lynch resalta que los nodos y las sendas están íntimamente relacionados: “El 
concepto de nodo está vinculado con el concepto de senda, ya que las influencias son 
típicamente la convergencia de sendas y los acontecimientos en el recorrido” (Lynch, 




Por ello se puede decir que los nodos y las sendas son útiles para analizar un espacio 
público predominantemente lineal como un eje tranviario, así como los barrios, que en 
este caso serían tramos tipo del eje. Como aspiración, adoptando las ideas de Lynch 
(1960): las sendas ligarían los distintos barrios, demarcados por los bordes, y que 
conducen a los nodos, al mismo tiempo que los mojones o hitos indican los puntos de 
referencia en la trama urbana. Esta imagen urbana ideal, es sólida y reconocible, y puede 
sostenerse a escalas incluso metropolitanas. 
 
Las reflexiones realizadas sobre la noción de espacio público y la calle como espacio 
soporte de la interfaz urbana, permiten concluir parcialmente que la inserción de un 
tranvía en un territorio consolidado hace necesario proyectar los corredores de movilidad 
urbana, considerar ese espacio de vacíos encadenados; no como vías o canales que 
simplemente conectan dos puntos, sino como calles, como interfaces, como espacios 
públicos que albergan vida urbana, que no se pueden abordar aisladamente ya que 
configuran sistemas abiertos que interactúan con su entorno. Esto, sin duda, obliga a 
incorporar con acierto, dentro del proyecto de transporte, elementos como la plataforma, 
el andén, los paramentos, los usos del suelo, el mobiliario urbano; en otras palabras, 
implica diseñar en detalle la sección vial y pensar en las transformaciones que se 
generan en el territorio con la inserción del tranvía. Dichas transformaciones son 
protagonistas de toda la intervención al ser significativas y aglutinadoras, y que buscan 
propiciar cohesión urbana a través del espacio público, con una estrategia de 




2. Transformaciones de la ciudad en función de la cohesión urbana 
 
En las tres últimas décadas, se ha presentado una acelerada emergencia de nuevos 
retos con incidencia directa en la vida urbana; esto a partir de la diversidad de 
transformaciones inherentes a la ciudad contemporánea. Estas transformaciones son 
parte de un proceso continuo de adaptación (complementación y compatibilidad) con el 
entorno, que deben dar respuesta a las problemáticas actuales y futuras del territorio, así 
como aprovechar las potencialidades del mismo. La complejidad de la ciudad y la 
diversidad de sus necesidades de transformación dependen mucho de las 
particularidades de la misma. Según Pinto (2015), hay algunas problemáticas territoriales 
que están asociadas a los nuevos contextos urbanos, tales como: la falta de 
conectividad; la fragmentación física y socioeconómica que desencadena en segregación 
espacial y marginalización de la capacidad de las funciones o la pérdida de la dinámica 
social y económica de las ciudades, entre otras. 
 
Una estrategia para afrontar estas problemáticas urbanas es a través del trabajo y 
fortalecimiento de la infraestructura de espacio público en las ciudades, ya que este 
conlleva una capacidad intrínseca de desencadenar procesos de reconfiguración y 
recualificación. Esto implica proyectar cambios en la ciudad, que se centren en otorgar 
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continuidad física y funcional, y en aprovechar espacios vacíos o subutilizados, con el fin 
de articular los fragmentos urbanos que se han construido de manera aislada. 
 
Las transformaciones urbanas asociadas a la inserción de un tranvía conllevan 
operaciones sobre las redes de espacio público y de movilidad que conforman la ciudad, 
es decir, modifican los sistemas estructurantes urbanos, en una lógica de intervención 
puntual y general en todo el eje tranviario. Estas intervenciones pueden articular y 
condicionar el desarrollo de transformaciones subsiguientes, debido a la condición de 
inamovilidad en el trazado de un tranvía, lo que permite prever y direccionar la diversidad 
de cambios que inevitablemente ocurre en el espacio urbano con la implementación de 
estos sistemas, que sirven como pauta para intervenciones futuras. En relación con las 
redes que se construyen en la ciudad, y su significación social, espacial y de extensión 
territorial, Dupuy plantea: 
 
“A corto plazo, la red debe tender a proveer el uso del máximo de relaciones 
posibles en cada instante, siguiendo el modelo de la guía telefónica que indica a 
cada uno todas las conexiones posibles al instante con todos. A largo plazo, la red 
también debe poder tolerar adaptaciones morfológicas mayores, por creación de 
nuevos soportes de nuevas relaciones, por aparición en el espacio de nuevos 
puntos susceptibles de ser conectados” (1998, p. 105). 
 
Esas enormes transformaciones urbanas que se desencadenan plantean una nueva 
situación de ese espacio urbano, para la cual es necesario que el proyecto y la ciudad 
misma estén preparados, o que tengan la capacidad de adecuarse. No obstante, hay que 
tener en cuenta que esas transformaciones se dan sobre un territorio que contiene unas 
preexistencias y unos atributos a potenciar, y que además alberga a una población 
residente que inevitablemente se verá impactada por esos cambios. Por ello, se 
considera que esos procesos de transformación urbana deben reconocer la situación 
previa del territorio antes de actuar sobre él; más aún si se insertan en un tejido urbano 
consolidado más no acabado, para que las intervenciones que se realicen sean 
coherentes con las preexistencias.  
 
Esa nueva trama de espacios públicos debe integrarse a lo ya construido, así como 
contemplar las necesidades y limitaciones de los moradores y la nueva población que se 
verá atraída hacia el sector, y anticipar la evolución de los usos del suelo y de la relación 
con las edificaciones. Esas acciones deben estar alineadas con el mejoramiento de las 
condiciones de urbanidad en el entorno, por tanto, el proyecto prioritario siempre deberá 
ser el de intervenir sobre la ciudad existente, renovándola. Esto sugiere que una 
estructura urbana se construye en el tiempo, como capas que se superponen, como 
partes que se van agregando con el pasar de los años y de la evolución urbana. El 
potencial de transformación que interesa es el que tiene la capacidad de adaptar lo 
existente a las nuevas necesidades que van surgiendo en una ciudad, respondiendo a un 
continuo proceso de adaptación que se ve reflejado en las transformaciones del espacio 
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público, de ahí la importancia de los análisis diacrónicos de las redes (Dupuy, 1998), para 
comprender esas lógicas de evolución. 
 
2.1 El proyecto urbano, más allá del transporte 
Proyecto urbano es un concepto acuñado por Solá-Morales (1987), en la década de los 
ochenta en Europa, en contraposición al plan urbanístico en áreas de expansión urbana. 
Ha sido utilizado indistintamente para denominar intervenciones urbanas sobre porciones 
del territorio, las cuales involucran diversas dimensiones de actuación, actores y agentes. 
En esta investigación se entiende el proyecto urbano como una noción que engloba un 
conjunto de operaciones urbanas sobre los diferentes sistemas estructurantes que 
conforman la ciudad, y que están en búsqueda del mejoramiento de las condiciones de 
urbanidad y de la calidad de vida de las personas. 
 
Sin embargo, cabe señalar que la expresión proyecto urbano no es nueva, Portas (1998) 
señala incluso que ha habido tres generaciones de proyectos urbanos en la tradición 
urbanística: La primera aparece a mediados de la década de los sesenta, referida a 
proyectos unitarios de arquitectura, de dimensión considerable que pretendían presentar 
dentro de sus límites la forma ejemplar de la ciudad moderna. La segunda generación, en 
los años setenta, cuando se opta por intervenciones puntuales y de carácter municipal, 
que crean espacios colectivos que se articularon con la morfología del entorno, 
recualificándola. Y una tercera, desde la década de los noventa aproximadamente, la 
cual se enfoca en el programa que albergarán esos proyectos urbanos, y en las nuevas 
oportunidades de intervención que ofrece un renovado estilo de planificación que incluye 
la participación ciudadana.8 
 
Retomando, la noción de proyecto urbano es entonces una alternativa al urbanismo 
basado en la zonificación funcional de usos, y está en relación con ideas más operativas 
que normativas, con acciones unitarias e integrales sobre las ciudades, es decir con 
proyectos que involucran actuaciones físicas, sociales y de diversa índole, que van más 
allá del diseño urbano. También tiene que ver con la sinergia de actores, instituciones y 
recursos en torno a acciones planificadas que involucran los sistemas estructurantes y 
estructurados de la ciudad. Pueden ser proyectos para desarrollar desde puertos, 
estaciones y aeropuertos, pasando por conjuntos de vivienda nueva, creación de nuevas 
centralidades urbanas hasta nuevos proyectos de movilidad urbana o espacio público, 
como es el caso particular de esta investigación. 
 
En lo que respecta a las características del proyecto urbano, Solá–Morales (1987), lo 
ubica como un proyecto a escala intermedia de ciudad, una intervención territorial cuyo 
impacto va más allá de su ámbito inmediato de actuación. Son proyectos que superan la 
monofuncionalidad a través de la mezcla de usos, usuarios, ritmos temporales y 
orientaciones visuales; en los que puede haber una concentración importante de 
                                               
8
 Para ampliar información, con ejemplos y otras reflexiones sobre el tema, remitirse al texto El 
surgimiento del proyecto urbano, de Nuno Portas (1998). 
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recursos en un espacio y en un tiempo limitado que implica un proceso de concertación 
público-privado para su gestión, financiación y ejecución; y que además de ofrecer 
soluciones concretas a las problemáticas del entorno, deben estar contextualizados en el 
lugar en donde se van a desarrollar.  
 
Precisamente, uno de los temas en los que los proyectos urbanos modernos han 
presentado las soluciones más interesantes, de acuerdo con Solá-Morales (1987), se 
enfoca en la reinterpretación de los lugares urbanos, en proyectos de obra inmediata que 
logran insertarse en la estructura urbana, ubicados en una posición estratégica donde 
confluyen la heterogeneidad funcional, el sentido simbólico de la experiencia colectiva, la 
topografía y las infraestructuras como soporte de las formas. Por ello, la utilidad del 
proyecto urbano como ejemplo de intervención en el territorio viene desde la planeación 
urbana, porque es ahí donde se gestan las ideas que luego se materializan en el 
territorio, a partir de la concepción del modelo de ciudad, de las apuestas territoriales y 
de los objetivos estratégicos que se trazan en los Planes de Ordenamiento Territorial en 
el contexto colombiano, y que se concretan a través de proyectos que se relacionan en 
gran medida con la reorganización de las relaciones físicas y sociales desde el espacio 
público.9  
 
Cabe resaltar que el proyecto urbano, como tal, representa una oportunidad única de 
renovación urbana. Por ello, los proyectos de transporte que intervienen sobre la 
estructura de espacio público y de movilidad en la ciudad, deben concebirse desde las 
propuestas de planificación, gestión y ejecución como proyectos urbanos, con el fin de 
llevar a cabo una intervención integral para aprovechar esa oportunidad de mejorar las 
condiciones de urbanidad en general. En el caso en particular de esta investigación, esto 
implica entender que la calle por la cual transita un tranvía no es exclusiva para su 
tráfico, sino que por ella circulan personas y otros vehículos, y que el proyecto 
inevitablemente incluye un área mayor a la de la plataforma tranviaria porque se 
relaciona con los tejidos consolidados en los que se inserta, y porque impacta las piezas 
que los conforman.  
 
De ahí que el conjunto de intervenciones asociadas a la inserción de tranvías tenga 
efectos inmediatos en los territorios intervenidos, tanto en los espacios públicos 
preexistentes como en áreas residuales que pueden aprovecharse, en el tejido urbano 
consolidado. Estos efectos tienden a generar vínculos entre los barrios y sectores de la 
ciudad que están aledaños al proyecto, esto mediante la recomposición de la estructura 
urbana, a partir precisamente del espacio público y de lo que esto produce en el espacio 
urbano; como la conformación de nuevas centralidades y la redistribución del espacio 
público, que favorecen la conectividad y vitalidad de estos ejes. En síntesis, promueven 
                                               
9
 En las ciudades de Medellín y Bogotá, se ha utilizado el término Proyecto Urbano Integral -PUI- 
definido como un modelo de intervención en el territorio que tiene en cuenta las dimensiones 
sociales y físicas de los proyectos; además de la coordinación interinstitucional, replicable en 
áreas con similares condiciones donde se puedan resolver problemáticas específicas sobre un 
territorio definido, donde se haya presentado una ausencia generalizada del Estado. 
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cohesión urbana con el entorno, a través de la formación de redes articuladas de 
espacios públicos transformados. 
 
2.2 La cohesión urbana a través del espacio público 
El término cohesión es comúnmente asociado a la Física, y según el diccionario de la 
Real Academia Española (2018), hace referencia a la acción y efecto de reunión o 
adhesión de las moléculas entre sí, o a la materia de la que están formadas; a la unión 
entre las moléculas de un cuerpo y a la fuerza de atracción que las mantiene unidas. 
 
Se aplica al contexto territorial por primera vez en el Acta Única Europea (1987), como 
“cohesión territorial”, para propender por el logro de cohesión social y económica; desde 
entonces, es adoptado como política regional por la Unión Europea, y posteriormente 
aparece de manera oficial en el Libro Verde sobre la cohesión territorial (2008), 
elaborado y difundido por la Comisión de las Comunidades Europeas. Básicamente, la 
cohesión territorial es un principio para las actuaciones públicas a una escala regional, 
encaminadas al logro de objetivos relacionados con: la articulación física entre las partes 
del territorio considerado, la equidad territorial, y la identificación de la comunidad que 
habita un territorio con un proyecto de vida en común. De la intersección de estos 
objetivos se derivan las tres dimensiones de la cohesión territorial: calidad, eficiencia e 
identidad (Pinto, 2015). 
 
Ahora bien, el término cohesión es adaptado al ámbito urbano por autores como Pinto y 
Remesar en 2010, porque es útil al proporciona una idea relacionada con la conexión e 
interacción entre las partes de un todo, y se vincula como concepto básico para guiar las 
intervenciones urbanas mediante acciones encaminadas a evitar la fragmentación del 
espacio urbano. Por ello, estos autores modificaron algunos aspectos del concepto de la 
cohesión territorial, a una escala que minimiza las disonancias entre la planeación y el 
proyecto urbano, para analizar potencialidades y problemáticas urbanas, otorgándole al 
espacio público la función principal de articular y propiciar dinámicas positivas en el 
territorio, a partir de dos dimensiones: la morfológica y la socioeconómica.  
 
La articulación del espacio urbano que se promueve a través del espacio público, se 
asocia al enfoque sistémico que se ha propuesto en esta investigación, resaltando su 
importancia para la cohesión urbana. No obstante, para que el espacio público pueda 
contribuir a la cohesión urbana del territorio en donde se inscribe, necesita conformar una 
red que tenga coherencia en su estructura; y además situarse y formar parte dentro de 
una red más amplia red de espacio públicos (E. Gutiérrez, 2013) que, como un sistema 
abierto, interactúe con otras escalas territoriales. 
 
Esto indica que dentro de la red interna de espacios públicos, se deben atender las 
rupturas que se dan en el tejido no sólo desde aspectos físicoespaciales, sino también 
desde aspectos sociales, para combatir la segregación social, cultural y económica, 
además de la pérdida de identidad y apropiación de la ciudad, problemáticas que 
finalmente se materializan en el espacio urbano. Precisamente por ello, se reconoce que 
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el espacio público, como sistema estructurante de la ciudad debe promover la cohesión 
urbana a través de la legibilidad de la forma urbana, la conectividad y la identidad;10 
atributos que deben evaluarse para identificar potencialidades y debilidades en la red, 
para que esta de verdad contribuya a la cohesión del territorio. 
 
2.3 Valoración de la contribución del espacio público a la cohesión urbana 
Aunque el ideal es que los proyectos urbanos propicien cohesión urbana en el entorno 
donde se insertan, éstos no contribuyen de la misma manera, en toda su extensión y en 
todos sus componentes a fortalecer dicha cohesión; ya que al interactuar con un territorio 
altamente heterogéneo y al ser imposible ser totalmente exitosos en todos los tramos, la 
contribución a la cohesión urbana de cualquier red de espacios público siempre será 
diferencial. Por ello, se hace necesario valorar en qué medida aporta o no el proyecto a 
esa articulación entre los elementos de la estructura urbana, con el fin de identificar los 
posibles problemas y potencialidades de la red. Así, y en línea con lo expuesto 
anteriormente, se toma la cohesión urbana como concepto central para examinar en el 
espacio público, y se acogen las cuatro dimensiones de análisis de cohesión urbana de 
una red de espacios públicos planteadas por Pinto (2015, pp. 185–186), que 
posteriormente se traducen a categorías para valorarla.  
 
En parte, esas dimensiones que propone Pinto tienen origen en el trabajo del urbanista 
estadounidense William H. Whyte, quien se preguntó: ¿Por qué algunos espacios 
públicos funcionan y otros no?, y a partir de esta pregunta emprendió una investigación 
que tuvo como caso de estudio algunas plazas en la ciudad de Nueva York, en la década 
de 1970. Los interesantes resultados de ese estudio quedaron plasmados en el texto The 
Social Life of Small Urban Spaces (1980), donde el método utilizado para el análisis se 
basa en la observación directa, apoyada en instrumentos como el registro fotográfico y la 
grabación en video de la vida urbana de esas plazas, en diferentes periodos del día y 
durante diferentes épocas del año. Este estudio permitió detectar elementos 
fundamentales que contribuyen a la vitalidad urbana en el espacio público, construyendo 
así una metodología novedosa y sistemática de análisis, que ha servido como base para 
numerosas investigaciones, métodos de estudio y proyectación en el ámbito urbanístico. 
 
Con el propósito de ampliar la pregunta que se formuló William Whyte, fue fundada en 
1975 la organización Proyect for Public Spaces -PPS-, que actualmente está dedicada a 
ayudar a las personas a crear y mantener espacios públicos que fortalezcan el sentido de 
comunidad y puedan brindar una mejor calidad de vida en las ciudades contemporáneas 
(A. Arteaga, 2018). Este colectivo desarrolló posteriormente una herramienta llamada: 
                                               
10
 En los planteamientos de la tesis doctoral de Pinto (2015), se expone el cruce de las 
dimensiones que considera la cohesión territorial con la escala urbana: Continuidad formal, 
Movilidad y accesibilidad, Atractividad (combinación de usos y centralidad) e Identidad 
(sociabilidad y apropiación). Pinto plantea que estas dimensiones funcionan en conjunto, 
señalando que no es posible lograr la cohesión urbana cuando alguna de estas dimensiones no 
se considera, ya que todas deben ser preocupaciones presentes en el proceso de planificación y 
diseño urbano, para que el proyecto pueda contribuir a un territorio cohesivo. 
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PLACE GAME -Place Performance Evaluation- (2015) (ver Figura 3), que es un 
cuestionario concebido para evaluar de una manera sencilla cualquier lugar, o más bien 
cualquier espacio público, a partir del reconocimiento de cuatro temáticas de los espacios 
públicos, cada una con atributos clave e indicadores, sobre las que Pinto y otros tantos 
han fundamentado sus investigaciones. 
 
Para esta investigación, se escogieron algunos autores para construir la definición de 
cada categoría, entre ellos están: Lynch (1960); Jane Jacobs (1961); Whyte (1980); Gehl 
(2003, 2014); Allan Jacobs (1996) y Brandão (2011). Y con el objetivo de contextualizar 
estas categorías al ámbito latinoamericano, se tuvieron en cuenta los trabajos 
investigativos sobre indicadores de habitabilidad en el espacio público en Colombia de 
Páramo, Burbano, & Fernández-Londoño (2016); y los reportes técnicos de indicadores 
de espacio público producidos por el Ministerio de Vivienda y Urbanismo del Gobierno de 
Chile (2017) y la Alcaldía Mayor de Bogotá (2018). 
 
 
Figura 3. Diagrama ¿Qué hace exitoso un lugar? 
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2.3.1 Forma y legibilidad 
 
Hace referencia a las condiciones de las formas físicas que promueven la continuidad y 
legibilidad del espacio urbano desde el espacio público, a través de sus dimensiones y 
distribución.11 Un tejido urbano de fácil lectura promueve continuidad, y a través del 
equilibrio en las dimensiones de lo vacío y lo construido, contribuye a la cohesión de la 
red. Se entiende la legibilidad como la cualidad que permite identificar, reconocer, 
clasificar, caracterizar y distinguir fácilmente un espacio público de un espacio privado a 
través de un trazado y unos límites definidos, que permitan a su vez una relación y 
continuidad más no necesariamente una unión espacial (Reyes, 2017). 
 
Las características morfológicas de una red de espacios públicos están delimitadas por 
sus dimensiones en planta y en sección, y en ello es importante la claridad en la 
definición que proporcionen las mismas. La sección vial de una calle está definida de 
forma vertical por la altura de los edificios o los árboles que la contienen, y 
horizontalmente por la distancia entre los paramentos y la longitud de los elementos que 
la conforman (franjas de circulación, amoblamiento, calzada, entre otros). Para Jacobs 
(1996) los edificios de una calle tienen más probabilidad de proporcionar una sensación 
de definición cuando la relación de proporción entre la altura de los edificios y la distancia 
horizontal entre las fachadas que conforman la calle es al menos de 1:4. Con una 
relación altura/distancia horizontal de 1:3,3 o de 1:2 todavía parece haber definición. Pero 
cuando esa relación disminuye a 1:5 o menos, ya no existe la sensación de que la calle 
esté definida, y los usuarios del espacio público pueden sentir sensación de opresión o 
de amplitud extrema. Cabe anotar que estas sensaciones son dinámicas, ya que 
cambian según el movimiento de las personas dentro de la calle y, consecuentemente, la 
relación altura/distancia horizontal varía.  
 
La calle, en relación con los espacios públicos nodo, es el elemento que articula la red 
(Whyte, 1980), por esto es importante la definición de la geometría como tal de la red de 
espacios públicos, que está conformada por la calle y los parques, plazas y plazoletas 
que se articulan formalmente en el recorrido, en una relación definida por lo construido y 
lo no construido, y que la propician actividades de permanencia en la red, 
distinguiéndose de la geometría lineal del eje, que incentiva en mayor medida el tránsito. 
Señala Whyte que: “Una buena plaza comienza en la esquina de la calle” (1980, p. 54), 
porque es en esa arista donde las personas deciden no pasar de largo, sino contemplar 
una posible pausa en su camino para disfrutar por unos momentos de lo que ofrece ese 
espacio. 
 
Pero para que las personas puedan permanecer en el espacio público este debe estar 
dotado de ciertas condiciones físicas atractivas, que brinden sensación de seguridad, 
                                               
11
 En línea con Frick, quien afirma que: “…el espacio público construido posibilita la coherente 
percepción visual y corporal de la ciudad, y de esta manera hace inteligible su organización 
constructivo-espacial” (2011, p. 53), es a través de la forma del espacio público que las personas 
perciben la estructura urbana que se articula a través del mismo. 
43 
 
limpieza y calidad de mantenimiento, que tengan además un mobiliario urbano y una 
vegetación que brinden confort y que contribuyan a una imagen interesante de esa 
escena urbana. En este sentido, Whyte (1980, p. 24) en el desarrollo de sus 
investigaciones, concluye que las personas prefieren sentarse o permanecer en 
superficies en donde haya posibilidad de hacerlo, y no necesariamente donde se diseña 
para ello, otorgándole importancia a la incorporación, desde el diseño urbano, de 
superficies confortables para la estancia que incrementan considerablemente el tiempo 
que las personas lo hacen. 
 
Otra característica fundamental que contribuye a la permanencia de las personas, de 
acuerdo con Whyte (1980, p. 40), son los elementos naturales (sol, viento, árboles y 
agua). Son un factores cruciales en la configuración de un microclima urbano, junto con 
la orientación de la calle (Higueras, 1998), ya que éstas, por ejemplo pueden estar 
orientadas teniendo en cuenta las condiciones de sol y viento que afectan a la ciudad en 
una localización geográfica específica.12 
 
Entre los elementos naturales, también se destacan los árboles, como elementos 
individuales y en conjunto, importantes de una buena calle (A. Jacobs, 1996) ya que 
pueden brindar confort climático a los ciudadanos, siempre y cuando estén relacionados 
con el recorrido y las superficies para sentarse. De ahí que sea importante la especie de 
árboles que se siembren, debido al tipo de porte que el árbol tenga (grande, mediano, 
pequeño), la altura que pueda alcanzar, la sombra que pueda proyectar debido a su 
diámetro de copa y las condiciones de defoliación, su forma global (aparasolado, 
estratificado, ovalado, piramidal, columnar), así como su floración y fructificación. 
Adicionalmente, conviene elegir adecuadamente la superficie en la cual estarán 
sembrados (materos sobre el piso, alcorques, contenedores de raíces, etc.) para 
minimizar las afectaciones que en términos técnicos puedan tener en relación con las 
redes de servicios públicos y demás. Para que puedan proveer de sombra deben estar 
razonablemente cerca unos de otros, según Jacobs (1996) entre unos 4,5 y 7,5 metros 
de separación según la especie. 
 
Adicionalmente, como ya se había mencionado, es importante generar sensación de 
seguridad en las personas que usan el espacio público, y uno de los elementos que 
pueden contribuir es el alumbrado público (Ministerio de Vivienda y Urbanismo del 
Gobierno de Chile, 2017); esto mediante estrategias de iluminación, con luminarias de 
tipo peatonal, de un tono lumínico acorde con la actividad del espacio público, evitando 
los contrastes entre zonas de recorrido y permanencia, y también entre zonas 
excesivamente iluminadas y espacios oscuros.  
 
                                               
12
 Al respecto, existen numerosos estudios y metodologías aplicadas a casos de estudio en 
diferentes contextos geográficos. Por ejemplo, ver: Therán, K., Rodríguez, L., Mouthon, S. y 
Manjarres, J. (2019). Microclima y Confort Térmico Urbano, MODULO ARQUITECTURA CUC, vol. 
23, no. 1, pp. 49-88, 2019. DOI: http://doi.org/10.17981/mod.arq.cuc.23.1.2019.04. 
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Otros elementos de mobiliario urbano que contribuyen a que las personas permanezcan 
son los elementos para resguardarse de la intemperie, para intentar mitigar los aspectos 
negativos del clima, protegiendo a los usuarios de la lluvia, del viento, y del sol; así como 
dotar el espacio de otros servicios básicos como basureros, teléfonos, baños públicos, 
módulos para ventas, entre otros elementos de utilidad. Unido a esto está la señalética 
para el peatón, que orienta e informa a los usuarios para que puedan ubicarse 
fácilmente. Estas señales pueden ser visuales, auditivas, hasta táctiles. 
 
Todos estos elementos señalados, además de brindar confort, componen también una 
escena urbana, que interesa en términos de calidad paisajística (Lynch, 1960), en donde 
importan las intrusiones visuales (árboles, señales, instalaciones eléctricas), las 
cualidades que cautivan la mirada como las fachadas y los árboles (A. Jacobs, 1996), el 
confort auditivo y ambiental, y por supuesto la silueta urbana que se configura con el 
paisaje lejano. Es importante que estos elementos tengan un orden visual dentro del 
horizonte escénico que los enmarca, que permita que el paisaje no se satura ni se diluya, 
que sea claro cuándo comienza y cuándo termina esa red de espacios públicos por 
medio de hitos que demarquen, que las vistas se dirijan no hacia otros edificios sino 
hacia otros espacios públicos.  
 
2.3.2 Accesos y conexiones 
 
Enfatiza en la accesibilidad de un lugar a través de las conexiones con el entorno, en 
relación con la disponibilidad de redes jerarquizadas que soporten la circulación clara y 
cómoda de las personas en la ciudad, y que promueven la disminución de distancias en 
términos de tiempos y costos, al mismo tiempo que se entiende que el territorio es un 
espacio con diferentes gradientes de penetración (Herce, 2009, p. 99). Los atributos de 
esta categoría favorecen o disminuyen la conectividad y continuidad longitudinal y 
transversal de la red de espacios públicos, mediante la facilidad para llegar a esa red en 
modos de transporte no motorizado o transporte público. 
 
El espacio público debe desarrollare de manera integrada con las redes de transporte 
público, para que todas las personas puedan llegar y desplazarse hasta y desde la red de 
con facilidad. Esto se logra diseñando de manera cuidadosa la interfaz entre el sistema 
de transporte y el espacio público, dotándola de paraderos y superficies para esperar, de 
modo que ese intercambio modal sea una experiencia segura, cómoda y agradable. Sin 
embargo, no sólo el transporte público interesa, también se debe tener en cuenta la 
infraestructura para los diferentes modos de desplazamiento no motorizado (la caminata, 
la bicicleta u otros como patinetas, patines y demás), para promover ese intercambio 
modal y brindar más y mejores alternativas de conectividad y desplazamiento. 
 
Otro aspecto importante es la accesibilidad física de la que debe estar dotado el espacio 
público, preocupándose por la existencia de infraestructuras que permitan la circulación 
peatonal cómoda, segura y autónoma de personas que estén o no en condición de 
movilidad reducida, o discapacidad visual y auditiva. Todos los proyectos de espacio 
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público deben apuntar a la eliminación de las barreras físicas y a la de creación espacios 
accesibles, teniendo en cuenta necesidades especiales como: franjas de circulación con 
elementos táctiles, continuas y amplias (por lo menos de más de 1,5 metros de ancho); 
transiciones y cruces seguros, con vados, pompeyanos, reductores de velocidad, 
semáforos sonoros y demás; y siempre los desniveles deben estar acompañadas rutas 
alternas como rampas u otros dispositivos que permitan sortear esa diferencia de niveles. 
 
Adicionalmente, la accesibilidad urbanística al espacio público tiene que ver con la 
permeabilidad, es decir la posibilidad de pasar hacia y desde ese espacio por casi 
cualquier punto del mismo. Esto se da a través de la existencia de numerosas calles, y la 
existencia y conexión con ejes peatonales; consecuencia de que el espacio construido 
esté conformado por bloques pequeños. En otras palabras, las manzanas urbanas 
delimitados por calles deben ser pequeñas para generar un mayor número de calles y de 
cruces, multiplicando las posibilidades de encuentro con el otro y de acceso a las 
actividades del entorno (J. Jacobs, 1961, p. 211). Así mismo, se considera que la 
existencia de bordes (Lynch, 1960), a modo de fronteras o barreras, son elementos 
lineales poco permeables que relacionan o separan porciones del territorio, y que sin 
duda afectan las condiciones de accesibilidad en el territorio que se vaya a analizar. 
 
2.3.3 Usos y actividades 
 
Constituyen la base de las dinámicas sociales y económicas en el espacio urbano, pero 
también son generadores de flujos y desplazamientos de personas en la red de espacio 
público. Es a través de los usos y las actividades propias y complementarias, que se 
promueve la diversidad y multifuncionalidad como herramientas de activación territorial; 
es decir, que contribuyen a la rehabilitación de espacios deprimidos y al uso efectivo de 
los nuevos. En este sentido, es útil identificar qué se hace y qué se puede hacer en estos 
espacios, lo cual depende en gran medida de lo que pasa en el entorno inmediato. 
 
Son la razón por la cual la gente acude a un lugar, y además retorna a él, para nutrir de 
actividad el espacio público, configurándolo como un atractor de flujos. Por lo tanto, esta 
categoría indaga por la mezcla de comercios y diferentes servicios en el sector, por la 
frecuencia de eventos de tipo cultural, por la concentración de actividades y por la 
vitalidad económica de la zona, que cambia en el transcurso del día pero que se no 
extingue, debido a la afluencia de personas de diferentes edades e intereses, 
contribuyendo a la apropiación y sensación de seguridad en el espacio público. Como 
plantea Jane Jacobs (1961), las calles se constituyen en lugares seguros y 
verdaderamente públicos, a partir de tres cualidades: 
 
1. Debe haber una neta demarcación entre lo que es espacio público y lo que es 
espacio privado. 
2. Ha de haber siempre ojos que miren a la calle, ojos pertenecientes a personas 
que podríamos considerar propietarios naturales de la calle. 
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3. La acera ha de tener usuarios casi constantemente, para así añadir más ojos a 
los que normalmente miran la calle. (J. Jacobs, 1961, p. 61) 
 
Es claro que las condiciones de seguridad para las personas y la riqueza de actividades 
en el espacio público de las ciudades son propiciadas por la diversidad de usos en el 
entorno en el cual se inscribe dicho espacio público. La combinación de usos primarios 
(J. Jacobs, 1961) como condición para la diversidad urbana, plantea que haya una 
mixtura de usos tipo ancla, que son los que llevan a las personas a un sitio determinado 
(vivienda, oficinas, fábricas, algunos equipamientos); mientras que los usos secundarios 
son los que surgen como respuesta a esos usos primarios. Por tanto, una sana mezcla 
de usos primarios que se complementen entre sí, promoverá la afluencia de personas en 
el espacio público, todo el día y por diferentes motivos. Esto para combatir, de cierta 
manera, la segregación espacial y la zonificación de usos, aprovechando al máximo el 
espacio urbano disponible. (J. Jacobs, 1961, p. 185)  
 
Pero esta mixtura de usos no puede producirse en edificaciones homogéneas, por lo que 
la agregación tipológica de edificaciones construidas en diferentes épocas y destinadas a 
diferentes usos proporciona, además de diversidad, una riqueza estética y arquitectónica 
que atrae usuarios al espacio público, con el objetivo de combatir la homogeneidad, 
introducir puntos de referencia reconocibles e incluso influir en el valor económico de las 
propiedades (J. Jacobs, 1961, p. 221). Allan Jacobs (1996) puntualiza que se necesita 
tiempo para configurar una gran calle, presumiblemente para lograr una diversidad, así 
como dotarla de un carácter de historicidad y atractividad, y esto se consigue a través de 
una construcción gradual de las edificaciones que la conforman 
 
La diversidad y mixtura de usos no funcionan si esos usos no son lo suficientemente 
atractivos para personas, tanto de afuera de la red de espacios públicos como para 
residentes en el entorno del proyecto, y en lo cual debe existir un equilibrio con relación a 
los usos residenciales. Los usos que generen atractividad de usuarios externos se 
resumen en equipamientos y espacios públicos de ámbito comunal y municipal, así como 
centros comerciales o usos relacionados con actividades de ocio, como discotecas, 
bares, restaurantes, entre otros. Mientras que los usos que generen atractividad de 
usuarios que residen en el entorno tienen que ver con el itinerario cotidiano y la 
satisfacción de necesidades básicas, como tiendas y comercios barriales, y 
equipamientos y espacios públicos de proximidad para el ámbito barrial. 
 
Los usos mencionados promueven que las personas utilicen el espacio público, pero lo 
incide directamente es la actividad y permeabilidad del zócalo urbano, de las plantas 
bajas de las edificaciones que conforman la calle (Gehl, 2014). Según Jacobs (1996), las 
mejores calles ofrecen una sensación de transparencia en sus bordes, puntualmente en 
las fachadas, ese lugar donde se unen el dominio público y el dominio privado. Éstas 
deben invitar a conocer, a imaginar lo que está atrás; naturalmente son las puertas y las 





Si la vida de los edificios no permea en el espacio público exterior, es probable que éste 
genere condiciones de desolación o inseguridad. Esa relación entre el interior y el 
exterior se favorece a través de estímulos, texturas, detalles y ritmos, configurando un 
borde blando, con una parcelación de usos menuda y variada. Esta conexión de tejidos 
urbanos mediante corredores continuos de actividad, fomentan los vínculos sociales y 
comerciales, pero no se da solamente desde el espacio privado. Las ventas ambulantes, 
que brindan la posibilidad de comer y comprar, se convierten en una actividad opcional 
que, además de generar pequeños nichos económicos para suplir una necesidad, 
generan dinámicas de utilización y apropiación de los espacios públicos (Whyte, 1980, p. 
50). 
 
2.3.4 Sociabilidad e identificación 
 
Esta categoría aborda las posibilidades de interacción social entre personas con 
diferentes condiciones socioeconómicas, edades y procedencia en el espacio público. El 
relacionamiento con personas conocidas o extrañas en un espacio público exitoso se da 
de forma natural y cómoda, y en esto influyen las actividades para las que se configure 
dicho espacio público, estas pueden ser de estancia o contemplación, de convivencia o 
encuentro, de desplazamiento o circulación, entre otros.  
 
La utilización del espacio público proviene de las actividades y flujos promovidos por los 
usos de las calles aledañas a la red, reforzadas por la vivencia de la cotidianidad en 
estos espacios. Asimismo, esto tiene incidencia en la frecuencia con la que las personas 
utilicen el espacio público, y si lo hacen en grupos o de manera individual. Unido con lo 
planteado por Gehl (2003) la concentración de personas revela el funcionamiento de los 
estímulos al fomento de la interacción y relaciones sociales en el espacio público. 
 
No obstante, la concentración de personas es más exitosa si estos usuarios son 
diversos. En sus investigaciones, Whyte realizó una cuidadosa demografía de los 
usuarios de las plazas estudiadas, para detectar diferencias significativas de género 
entre las personas que usaban estos espacios, así como pautas de comportamiento de 
los usuarios, como dejarse ver y ver al otro, como uno de los intereses al acudir al 
espacio público: “La gente atrae gente” (Whyte, 1980, p. 16).  
 
Por tanto, en el espacio público exitoso debe haber presencia de personas de todas las 
edades, para encontrarse y compartir el mismo espacio, beneficiando la presencia de 
grupos etarios vulnerables como los niños y los adultos mayores para los cuales el 
espacio público necesita diseñarse con mayor consideración, para promover un espacio 
urbano más incluyente (Gehl, 2014).13 Igualmente hay que tener en cuenta que la 
                                               
13
 Esto en línea con la dimensión humana que necesariamente debe incorporar el diseño urbano. 
Todas las personas deberían poder moverse y permanecer de manera cómoda en la ciudad, en 
especial en el espacio público, y para ello este debe diseñarse con parámetros incluyentes, de 
accesibilidad, confortabilidad y seguridad para los más vulnerables. 
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presencia de personas con ciertas edades depende del momento del día y de los 
equipamientos o usos del entorno. Además, un espacio público en el que hay un balance 
de género entre los usuarios es percibido como más incluyente, en oposición a un 
espacio en el que predomina considerablemente una sola identidad de género; sin 
embargo, en general los espacios públicos donde hay mayor número de personas del 
género femenino son percibidos como más seguros.14 15 
 
Hay otro aspecto importante que contribuye a la interacción de las personas en el 
espacio público, y son los elementos simbólicos o de referencia distintivos en el territorio, 
los hitos, que Lynch (1960) nombra como mojones, que son puntos de referencia y 
ubicación. A partir de estos, cada persona genera un mapa mental que le permite 
organizar de manera cognitiva su entorno a partir de sus percepciones del espacio 
urbano; este mapa es dinámico y particular para cada persona, sin embargo hay puntos 
en los cuales confluyen, que son comunes para una mayoría de ciudadanos debido a su 
representatividad.  
 
Los lugares en el espacio público se asocian con la cotidianidad, con la satisfacción de 
necesidades básicas, con el arraigo, con la configuración de una topofilia; pero también a 
uno que otro acontecimiento urbano que rompe con la rutina, o genera recordación 
dentro de las actividades que normalmente desarrollan las personas, lo que genera una 
verdadera interacción entre el espacio físico como tal y la vida urbana a pequeña escala: 
"Los recuerdos nos encadenan a este lugar. Es algo personal, eso no le interesaría a 
nadie, pero en fin eso hace, a pesar de todo, el espíritu de un barrio" (Certau, 1980, p. 
121). La identidad de estos lugares se forma a través de lo verbal (los nombres, la 
toponimia), de lo visual y también a partir de los otros sentidos, y es construido en los 
itinerarios, es decir, en los recorridos continuo y recurrentes de las personas en el 
espacio público De Certau (1980), a partir de esquemas de proximidad y de la 
distribución de las actividades que tejen patrones de flujo y estancia.  
 
Por otra parte, para Augé (1992) los lugares, en contraposición a los “no lugares”, tienen 
por lo menos tres rasgos comunes: son espacios identificables, es decir que tienen una 
identidad y son reconocibles; relacionales porque adquieren sentido cuando se vinculan 
con otros; e históricos porque poseen una estabilidad en el tiempo y en el espacio, y 
además a cada uno: “…corresponden un conjunto de posibilidades, de prescripciones y 
de prohibiciones cuyo contenido es a la vez espacial y social” (Augé, 1992, p. 31).  
 
                                               
14
 Esta afirmación se hace tomando como base los desarrollos teóricos y prácticos del urbanismo 
feminista. En particular, se destacan colectivos como  Col·lectiu Punt 6 en Barcelona, o los 
trabajos de arquitectas y urbanistas latinoamericanas, como los recopilados por Ana Falú en 
Mujeres en la ciudad (2009). 
15
 Para ampliar, ver también: Botero, Tiffany (2018). Espacialidades de las mujeres en el espacio 
público del centro de Medellín. Una aproximación a la ciudadanía y los derechos urbanos. Tesis 
para optar por el título de Magister en Estudios Urbano Regionales. Universidad Nacional de 
Colombia, Sede Medellín. Facultad de Arquitectura. 
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Un último elemento, pero no menos importante, son las piezas de arte urbano, que 
contribuyen precisamente a esa construcción de identidad de los lugares, y que además 
atrae usuarios externos a la red de espacios públicos. Los colores atractivos en las 
fachadas, los murales en frentes cerrados de edificaciones, las esculturas y los 
monumentos, incluso los actos efímeros de artistas callejeros, fomentan una 
reapropiación continua de los espacios en un amplio espectro de manifestaciones 




Todos los elementos señalados en las distintas categorías propuestas, de acuerdo con la 
producción bibliográfica consultada y complementada, favorecen la cohesión urbana a 
través del espacio público. Cabe resaltar que el valor de estos elementos, que en 
principio no son todos tangibles, no reside únicamente en su existencia, calidad, diseño o 
costo, sino en la relación que cada uno establece con los demás elementos, con las 
personas y con el entorno en el cual están inscritos, en una articulación que sólo se 
puede percibir a través de una observación atenta y sistemática del espacio público, y de 
las condiciones del entorno que propician su éxito. 
 
Para concluir este capítulo, cabe destacar la importancia del concepto de interfaz urbana 
para comprender de una manera específica el espacio público asociado a la inserción de 
un tranvía, pues sus condiciones de adherencia y riveranidad son claves para la relación 
que el tranvía establece con el territorio. Así mismo, se tiene en cuenta que el análisis de 
las transformaciones que esta inserción genera, permite comprender que no sólo son los 
aspectos tangibles los que suman al éxito de un proyecto urbano, sino que las 
condiciones preexistentes en el territorio, además de los componentes intangibles del 
mismo, son esenciales y se deben incorporar como determinantes en el proyecto. Y 
finalmente, el concepto de cohesión urbana condensa la multiplicidad de elementos que 
inciden en la vitalidad urbana, a partir de categorías de las cuales se desprenden los 
indicadores y variables para analizar la integración de la red de espacios públicos 
asociados al tranvía con su entorno.  
 
En síntesis, las aproximaciones conceptuales al espacio público como objeto de estudio, 
a la movilidad y el transporte como conceptos complementarios, y a las transformaciones 
urbanas y su importancia en función de la cohesión urbana, señalan una multiplicidad de 
elementos a tener en cuenta para emprender el análisis del espacio público asociado a la 
inserción del tranvía. De este marco conceptual se deriva no sólo la localización teórica 
de las reflexiones desarrolladas en la investigación, sino también las categorías y 
variables que se utilizaron para llevarla a cabo. 
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